
5000000 «жигулей» 
5000000 мотоциклов ИЖ 
3000000 двигателей ЗИЛ 
3 000 000 «москвичей» 

1 500 000 «запорожцев» 
об этом рапортовали заводы 
в последние годы 
десятой пятилетки 
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НА РУБЕЖЕ 
ПЯТИЛЕТОК 

Десятая передает эстафету одиннадцатой. Подготовка к 
очередному, XXVI съезду КПСС стала делом всего нашего 
народа. Один за другим рапортуют заводы, стройки, колхо- 
зы, транспортные предприятия о выполнении народнохозяй- 
ственных планов. Среди успешно завершающих пятилетку 
коллективы автомобилестроителей, автотранспортников, ор- 
ганизаций оборонного Общества. ^ 

Уже в 1979 году производство автомобилей составило 7173 
тысячи. Новые грузовики, самосвалы, автопоезда с полной 
отдачей работают на дорогах страны. Населению продано поч- 
ти на 24% больше автомобилей и на 16% мотоциклов и мото- 
роллеров по сравнению с последним годом девятой пятилетки. 
Сотни тысяч людей, впервые севшие за руль, получили во- 
дительскую квалификацию в учебных организациях ДОСААФ. 
Много сделано для расширения и улучшения качества дорож- 
ной сети, совершенствования организации движения. 





Рост Производства автомобилей сопровождается в''е большим р2 
вертыванием сети предприятий автосервиса, их ос* 4 ащением 
мым современным оборудованием совершенствопанием орггнйзі 
иионной структуры. В 1979 году они оказали услуг >.а миллнс 
нов рублей. Этот снимок сделан в Запорож^, н^ одном из пр« 
понятий производственного объединения І-Украртотехоослумняі 
ние‘ — автомобиль проверяют нл созданном здесь компгеисиаі 
посту углубленной диагностики. 

Только в 1979 году советские автомобилостроители освсилМ 
изводство семидесяти новых моделей. Прославленный коля| 
тив тсльяттинцев в нынешнем году порадовал многочисле» 
почитателей своей марки, приступив к серийному производ<1 
ВАЗ — 2105, очередную партию которых оы видите иг счиг 
Уме в сентябре за сутки с ионсейера сходило 100 ♦ноль пятыі 

Ведущая роль в обучении и воспитании водителей прикадлеі 
организациям ДОСААФ, располагающим разветвленной сетшю 
современному оснащенньіх школ и муосов. Их выпуснними 
дятся за рулем во всех районах страны. Умелое пополнение 
чают из ДОСААФ Вооруженные Силы На снимке запечаті 
завершающий этап подготовки курсантов в мензелинской іТаі 
ская АССР) образцовой автошколе. 
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Много сделано автозаводцами для улучше- 
ния эксплуатационных показателей ма- 
шинѵ повышения надежности» долговечно- 
сти, комфортабельности. С хорошими пока- 
зателями заканчивает пятилетку коллектив 
кутаисцев {основная модель завода седель- 
ный тягач КАЗ — 608В — на снимке). 

67% продукции они выпускают со Знаком 
качества. 

Недавно аттестованы на Знак качества и 
снегоходы «Буран», выпускаемые рыбин- 
ским производственным об'ьединением мо- 
торостроения. Эти маневренные машины 
полюбились жителям обширных северных 
районов. На снимке — испытания новой 
модели снегохода. 

I ^ 

і. “За рулом’^ Лу 


Одной из ответственных задач десятой пятилетии были строительство и рекон- 
струкция автомобильных дорог. Только в РСФСР ежегодно вводилось в строй около 
10 тысяч километров дорог с усовершенствованным покрытием. На Украине такими 
и концу пятилетки стали все трассы республиканского значения. На снимке — уча- 
сток ремонструированмой магистрали Киев — Днепропетровск — Донецк. 

13 с лишним миллионов наших граждан являются владельцами мотоциклов. Большая 

• часть их прошла водительскую школу в организациях ДОСААФ. Многие тысячи, как 
и автомобилисты, приобщились здесь к спорту, регулярно выступают в соревнова- 
ниях, участвуют в других мероприятиях, проводимых на местах нашим оборонным 
Обществом. На снимке — колонна мотоциклистов, собравшихся в Бану этим летом 
на очередном слет друзей ЯВЫ. 

Новыми успехами отмечают транспортники — труженики отрасли, относящейся 
к числу ключевых, завершающий год пятилетии. Миллионы водителей сегодня — на 
самых решающих участках народного хозяйства. Один из таких участков — добыча 
и транспортировка газа. Этот кадр запечатлел доставку труб на трассе вводимого 
в строй газопровода Уренгой — Челябинск мощным трубовозом МАЗ— -7910, 








л. ВАСИЛЬЕВ, 
заместитель министра 
автомобильной 
промышленности СССР, 
генеральный 
директор КамАЗа, 
Герой Социалистического Труда 


11 лет назад в Набережных Чел- 
нах было начато сооружение промыш- 
ленного комплекса по производству 
большегрузных автомобилей. В . самом 
начале десятой пятилетки, 16 февраля 
1976 года с главного конвейера Кам- 
ского автомобильного завода, еще про- 
должавшего строиться, сошел первый 
грузовик. Таким образом, десятая пяти- 
летка стала первой пятилеткой произ- 
водства машин марки «КамАЗ». 

Значение их для народного хозяйст- 
ва трудно переоценить. Автомобили, ко- 
торые транспортники стали получать из 
Набережных Челнов, — не просто коли- 
чественное пополнение парка. Обладая 
большой грузоподъемностью, они при- 
званы существенно повлиять на его 
структуру и способствовать значитель- 
ному повышению производительности 
труда водителей. Это значит, что луч- 
ше, полнее и с меньшими затратами бу- 
дут удовлетворяться многообразные по- 
требности промышленности, сельского 
хозяйства, строительства. Что касается 
конструкции, то и ее достоинства не- 
оспоримы. Камские грузовики удобны в 
управлении, надежны, долговечны. А 
дизельный двигатель дает дополнитель- 
ный выигрыш в виде сокращения расхо- 
дов на топливо, не говоря о том, что ме- 
нее токсичен- 

Уже выпущено более 170 тысяч бор- 
товых грузовиков, седельных тягачей, 
самосвалов, шасси. Сейчас ежедневно с 
главного конвейера сходит 230—240 ма- 
шин. Этот темп сборки в десять раз 
превышает начальный, взятый в 1976 го- 
ду, когда вводилась в строй первая оче- 
редь комплекса. С 22 апреля 1980 года 
на КамАЗе действуют два главных сбо- 
рочных конвейера. 

В завершающем году десятой пятилет- 
ки заканчивается сооружение основных 
объектов второй очереди. Это позволит 
создать мощности по выпуску 150 тысяч 
автомобилей и 150 тысяч дизельных дви- 
гателей в год и поможет выйти в сле- 
дующей пятилетке на проектные пока- 
затели. 

Семейство 

большегрузных машин 

Первые 8-тонные бортовые дизельные 
автомобили КамАЗ — 5320 хорошо изве- 
стны водителям. Начиная с 1976 года за- 
вод последовательно освоил еще не- 
сколько моделей. Это седельный тягач 
КамАЗ — 5410, предназначенный для бук- 
сировки полуприцепов красноярского за- 
вода (модели «9370») грузоподъемно- 
стью около 14 тонн. Совместно с нефте- 
камским заводом мы выпускаем само- 
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свал КамАЗ — 551 1 грузоподъемностью 
10 тонн. Второй бортовой автомобиль — 
тягач КамАЗ — 53212 грузоподъемно- 
стью 10 тонн предназначен для букси- 
ровки прицепов модели «8352» ставро- 
польского завода; общая грузоподъем- 
ность автопоезда — 20 тонн. В десятой 
пятилетке начато также производство 
длиннобазного шасси КамАЗ — 53213 
грузоподъемностью 11 тонн для монта- 
жа цистерн, дорожно-строительных и 
коммунальных машин, сортиментовозов, 
автокранов и т. д. Это лишь первые ма- 
шины семейства, которое должно стать 
еще более многочисленным. 

Как известно, заводы камского комп- 
лекса рассчитаны на массовый выпуск 
грузовиков многочисленных моделей и 
модификаций для удовлетворения са- 
мых разнообразных нужд народного хо- 
зяйства. 

В ближайшее время нам предстоит 
освоить производство седельного тяга- 
ча КамА3^54112, предназначенного для 
работы в составе автопоезда грузоподъ- 
емностью 20 тонн, а также шасси 
КамАЗ — 55102 для сельскохозяйственно- 
го самосвала грузоподъемностью 7 тонн 
(в составе автопоезда — грузоподъем- 
ностью 14 тонн). В наших планах также 
выпуск автомобилей повышенной прохо- 
димости (с колесной формулой 6X6) 
грузоподъемностью 5 — 7 тонн. 

Все эти, немногие пока, годы завод 
внимательно следил за тем, как его про- 
дукция — большегрузные автомобили 
различного назначения — проявляет се- 
ІЗя в процессе эксплуатации. Получен- 
ные от автотранспортных предприятий 
материалы позволили внести в конст- 
рукцию коррективы, направленные на 
повышение надежности автомобилей. 

в настоящее время завод вдвое 
уменьшил количество уплртнений воз- 
душного тракта, вве/Г'длЯних более на- 
дежные хомуты, увеличил выпуск эле- 
ментов, заменяемых в процессе экс- 
плуатации. 

Значительному усилению и изменени- 
ям подверглись ступицы передних и зад- 
них колес, задние рессоры, подшипни- 
ки качения ряда узлов, манжетные уп- 
лотнения. Увеличена прочность настила 
у пола грузовой платформы. Введено 
комплектование части автомобилей над- 
ставными бортами. 

Завод учел просьбы многих водителей 
и устанавливает теперь кабины со спаль- 


ным местом не только на седельные тя- 
гачи, но и на бортовые автомобили 
КамАЗ — 53212, используемые для меж- 
дугородных перевозок. 

Помимо внедрения, усовершенствован- 
ных узлов и деталей коллектив наших 
специалистов ведет работы по дальней- 
шему снижению расхода топлива на тон- 
ну перевозимого груза, повышению гру- 
зоподъемности автомобилей, увеличению 
мощности двигателей, в том числе по- 
средством турбонаддува. 

Совместно с головными институтами 
Минавтотранса РСФСР и Минавтопрома 
СССР завод разработал и ввел новые 
режимы технического обслуживания сво- 
их машин. Эти режимы позволяют при 
. общем снижении трудоемкости сервис- 
ных работ свести до минимума отказы 
автомобилей с первых километров. 

Наблюдение за эксплуатацией КамАЗов 
показало, что трудным для водителей 
является начальный период. Вот поче- 
му новые режимы технического обслу- 
живания предусматривают введение 
двух новых его видов — после первой 
1000 километров пробега (ТО-1 000) и 
после первых 4000 километров (ТО-4000). 
Расширен также объем сезонного об- 
служивания, проводимого два раза в 
гол. Это отвечает сложившейся практи- 
ке подготовки к осенне-зимнему и ве- 
сенне-летнему периодам эксплуатации. 

Автомобили и автопоезда КамАЗ при- 
обрели репутацию самого современного 
и рентабельного вида грузового подвиж- 
ного состава. Они стали незаменимыми 
и при уборке урожая, при перевозках 
массовых промышленных и строитель- 
ных грузов. 

Машины улучшаются, и есть все усло- 
вия для аттестации их на государствен- 
ный Знак качества. В настоящее время 
подготовка к аттестации проводится на 
всех шести заводах объединения. 

Рост производственных 
мощностей 

в завершающем году десятой пяти- 
летки интенсивно шли работы по вводу 
второй очереди КамАЗа. Сейчас все 
большее количество оборудования вы- 
ходит на проектную мощность, стабили- 
зируется качество изготовляемых узлов 
и деталей. Становятся мастерами своего 
дела тысячи наладчиков, ремонтников, 
операторов, сборщиков. Наш завод се- 






годня — предприятие высокой техниче- 
ской культуры, с новейшей техникой, 
применяющее самьге передовые техно- 
логические процессы. 

КамАЗ с каждым годом все уверен- 
нее набирает темпы освоения производ- 
ственных мощностей и выпуска машин. 
В практике отечественного автомобиле- 
строения не было еще завода, который 
в таком темпе увеличивал бы объем 
производства. 

В 1976 году мы изготовили в пуско- 
наладочном режиме 5000 машин. Затем, 
начав массовый выпуск, собрали в 1977 
году уже 22 000. В последующие годы 
производство развивалось так: 1978 — 
42 350, 1979 — 63 060, 1980 (план) — 

71 000, и с учетом не предусмотренной 
проектом кооперации по некоторым 
крупным узлам завод уже в 1980 году 
перекрыл запланированный для первой 
очереди уровень производственной 
мощности. В общей сложности в деся- 
той пятилетке мы выпустили, как уже 
сказано, 170 тысяч автомобилей. Кроме 
того, с начала пуска КамАЗ изготовил 
217 тысяч дизельных двигателей; в од- 
ном только 1980 году, завершающем го- 
ду пятилетки, с конвейера сойдет 83 
тысячи дизелей. 

Дизелизация автомобильного парка в 
стране рассчитана на широкое примене- 
ние двигателя КамАЗ — 740. При^лолной 
проектной мощности комплекса камские 
дизели, по расчетам экономистов, по- 
зволят снизить на 30% расход топлива и 
заменить его более дешевым. Если 
иметь в виду перспективный парк авто- 
мобилей с двигателями КамАЗ, в стране 
будет достигнута годовая экономия око- 
ло 10 миллионов тонн топлива. 

Осваивая производственные мощности, 
коллектив КамАЗа уже на п^вом году 
работы организовал выпуск дизелей, 
предназначенных специально для грузо- 
виков ЗИЛ, «Урал», автобусов ЛАЗ, и 
за пятилетку поставил свыше 3500 таких 
двигателей. Освоение их позволило раз- 
работать качественно новые конструк- 
ции с более высокими технико-эксплуа- 
тационными показателями — такие, как 
ЗИЛ— 133ГЯ. ЗИЛ— 133ВЯ, «Урал— 4320», 
ЛАЗ — 698. Так КамАЗ способствует тех- 
ническому прогрессу отрасли, с лихвой 
оправдывая капиталовложения. Пред- 
приятие давно уже стало рентабельным, 
хотя строительство его не закончилось. 

22 апреля 1980 года начал действовать 
в пусконаладочном режиме второй глав- 
ный сборочный конвейер. К концу завер- 
шающего года пятилетки будут увеличе- 
ны производственные мощности литей- 
ного и кузнечного заводов, а на других 
предприятиях комплекса рядом с дей- 
ствующими технологическими линиями 
начнутся монтаж и наладка линий авто- 
матических и агрегатных станков второй 
очереди строительства. Все это вместе 
взятое обеспечит в одиннадцатой пяти- 
летке ежегодное наращивание выпуска 
автомобилей и двигателей. 


КамАЗ строится. 1969 год. Закладка бе- 
тонного блока на месте будущего авто- 
мобильного гиганта. 



Одиннадцатая пятилетка ставит перед 
нашим коллективом новые, более слож- 
ные задачи. Так, предстоит освоить, с 
выходом на проектные мощности, годо- 
вой выпуск 150 тысяч автомобилей 
и 230 тысяч дизельных двигателей. Мы 
будем готовить и пускать в производст- 
во новые, перспективные модификации 
авѴомобилей семейства КамАЗ. 

Фирменная сеть 
обслуживания и ремонта 

Мало сделать хороший грузовик. 
Если из-за отсутствия должного обслу- 
живания или запчастей он будет про- 
стаивать, отдача от его применения ока- 
жется минимальной. А ведь именно эф- 
фективность — главный девиз пяти- 
летки. 

Прошло три года с тех пор, как на 
КамАЗ было возложено планирование 
производства, распределение запасных 
частей и непосредственное обеспечение 
ими через создаваемую сеть фирменных 
автоцентров. Число их росло с увели- 
чением парка КамАЗов. В 1977 году бы- 
ло открыто 17, а в настоящее время 
функционирует более 100 автоцентров. 

Своевременно начатые объединением 
работы по организации обеспечения за- 
пасными частями и изучению опыта экс- 
плуатации автомобилей заслужили все- 
общее признание и одобрение. 

Г лавная задача автоцентров — под- 
держание высокой технической готов- 
ности КамАЗов при напряженной экс- 
плуатации. Наши фирменные автоцент- 
ры обеспечивают автотранспортные 
предприятия запасными частями,* двига- 
телями, агрегатами и узлами, ведут на- 
блюдение за работой машин, определя- 
ют степень подготовленности производ- 
ственной базы и персонала предприятий 
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КамАЗ действует. 1980 год. На конвейере 
идет сборка кабин для большегрузных 
автомобилей. 


к приему автомобилей новой конструк- 
ции, проверяют обеспеченность их тре- 
буемыми маслами и спецжидкостями, 
ведут учет всех отказов и неисправно- 
стей, оказывают транспортникам помощь 
в ремонте агрегатов и узлов и в подго- 
товке специалистов. Из всех центров, 
расположенных в разных городах стра- 
ны, на завод поступает информация о на- 
личии там запасных частей, техническом 
состоянии парка. Взаимодействию заво- 
да-изготовителя с транспортными пред- 
приятиями через сеть автоцентров мы 
придаем самое серьезное значение. 

Основным показателем производствен- 
ной деятельности автоцентров является 
сокращение до минимума простоя ма- 
шин в автохозяйствах на обслуживании 
и в ремонте. К этой задаче причастйы 
тоже конструкторы и технологи КамАЗа, 
которые активно работают сегодня над 
равнопрочностью деталей и узлов, над 
ремонтной технологией. 

Прогрессивная конструкция и самые 
современные технологические процессы, 
материалы и оборудование, разработан- 
ные с учетом мировых достижений в об- 
ласти машиностроения, фирменная си- 
стема обеспечения запасными частями в 
сочетании с высокой технической куль- 
турой водителей и ремонтников — вот 
основа высокой надежности, долговеч- 
ности и эффективности автомобилей. 
КамАЗ первым в стране начал фирмен- 
ный капитальный ремонт двигателей и 
отдельных узлов и агрегатов на инду- 
стриальной основе. Это дает большой 
экономический эффект. 

В настоящее время в Набережных 
Челнах сооружается завод, рассчитан- 
ный на капитальный ремонт 100 тысяч 
двигателей и других агрегатов в год. 
Г отовится также строительство еще пя- 
ти заводов в разных регионах страны 
годовой мощностью не менее чем на 50 
тысяч агрегатов каждый. Реализация 
этого плана обеспечит техническую го- 
товность полуторамиллионного парка 
камских большегрузов и миллиона дви- 
гателей. 

Темпы КамАЗа признаны сегодня не- 
бывалыми. Особенно ощутимыми они 
стали в последние годы. Заканчивая 
свою первую автомобильную пятилетку, 
коллектив обязался в честь XXVI съезда 
КПСС полностью ввести в строй вторую 
очередь комплекса и тем самым обес- 
печить в одиннадцатой пятилетке выход 
на полную проектную мощность. 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



БОЕВОЕ, 

КОНКРЕТНОЕ 


Конечно, каждый из нас, работни- 
ков ДОСААФ, хорошо знает строки 
партийных документов, которые непо* 
средственно обращены к оборонному 
Обществу, его многочисленному акти- 
ву. Они словно впечатываются в нашу 
память, их помнишь везде и всегда. 
Есть такие строки 'и в постановлении ЦК 
КПСС «О дальнейшем улучшении идео- 
логической, политико-воспитательной 
работы». Они обязывают нас усилить 
военно-патриотическое воспитание мо- 
лодежи, подготовку юношей к воинской 
службе, принять дополнительные меры 
для подъема массового спорта. 

Тот факт, что в таком важном пар- 
тийном документе, ставшем крупным 
событием в идейно-политической жиз- 
ни партии, названо и наше оборонное 
Общество, говорит и о возросшем авто- 
ритете ДОСААФ СССР и о его больших 
возможностях. В то же время это возла- 
гает на всех нас огромную ответствен- 
ность, требует поиска новых живых и 
доходчивых форм военно-патриотиче- 
ского воспитания. 

В организациях ДОСААФ нашей За- 
карпатской области тоже появилось 
немало нового после выхода в свет по- 
становления ЦК, что позволяет более 
полно использовать воспитательные воз- 
можности Общества. 

Вот, скажем, такой пример. Ху- 
стская автошкола при участии райкома 
ДОСААФ и райкома комсомола в ав- 
густе минувшего года организовала два- 
дцатикилометровый пеший поход своих 
курсантов по местам партизанской сла- 
вы. Будущие военные водители двину- 
лись в путь на гору Менжул, куда в 1944 
году в тыл врага был высажен Втряд во 
главе с Ференцем Потоки. В тяжелом 
бою пало немало храбрецов, в числе их 
командйр. О том, как стояли насмерть 
партизаны в ту августовскую ночь, как 
сражались против намного превосходя- 
щих сил фашистов, рассказывали участ- 
ники того боя Ю. Чижмар, И. Курица, 
которые живут в этих местах. Сюда же 
к курсантам приехал и Герой Совет- 
ского Союза Н. Кухаренко. 

Встречи с героями войны проводятся 
везде. Но одно дело, когда это проис- 
ходит в зале, где удобные кресла, зана- 
веси, люстры, а другое — в том самом 
месте, где . лилась кровь, где каждый 
камень — свидетель мужества, храбро- 
сти, стойкости наших воинов. Да еще 
нелегкий марш в походном строю, но- 
чевка под луной и звездами. Согласи- 
тесь, прикосновение к подвигу здесь 
станет более полным, а значит и отзвук 
в сердцах ребят будет глубоким, запо- 
минающимся. Но это еще не все. Важно 


ДЕЛО 

ведь не только найти путь к чувствам 
молодых людей, дать им осязаемое 
представление о героическом прошлом, 
но и перекинуть мостик к дню сегод- 
няшнему, показать, как важно бьпь 
всегда готовым повторить подвиг от- 
цов, уметь постоять за свою социали- 
стическую Родину. И тут хорошим по- 
мощником может стать спорт. Все участ- 
ники похода хустской автошколы вы- 
шли на старт военизированного кросса. 
Это был бег по пересеченной местно- 
сти, стрельба, гранатометание. Сколько 
страсти, выдержки, умения было прояв- 
лено здесь! И глядя на то, как состя- 
зались призывники, будущие военные 
автомобилисты, каждый из присутство- 
вавших там старших товарищей ощутил 
их моральную и физическую готовность 
к службе в рядах Советской Армии. 

А курсанты ужгородской автошколы 
отправляются в поход по маршруту Пе- 
речин — Свалява— Мукачево — туда, где 
шли бои за освобождение Закарпатья от 
фашистских оккупантов. Они посещают 
памятные места, музей боевой славіД 
встречаются с героями войны и труда. 

Наша пограничная область единствен- 
ная в своем роде — она соседствует с 
четырьмя государствами социалистиче- 
ского содружества. На севере — с Поль- 
шей, на западе — с Чехословакией и 
Венгрией, на юге — с Румынией, Это 
дает прекрасные возможности для ин- 
тернационального воспитания молоде- 
жи. Надо только их умело использовать. 

В сентябре в Закарпатье проходит тра- 
диционный праздник интернациональной 
дружбы. Два дня длится он, два. дня 
гости из Восточно-Словацкого края 
ЧССР, Саболд-Сатсарской (власти ВНР, 
из наших соседних Черновицкой и Ива- 
но-Франковской областей, жители Уж- 
города, других городов Закарпатья ста- 
новятся участниками митингов, возло- 
жения венков к памятникам погибших 


воинов, дружеских встреч, массовых 
мероприятий, среди которых видное ме- 
сто отводится военно-спортивному пра- 
зднику. Главные его герои — курсанты 
школ, авто- и мотоспортсмены, моде- 
листы, одним словом, досаафовцы. 

Около тысячи человек принимают уча- 
стие в соревнованиях на стадионе г. Бе- 
регово. Движутся по его дорожке ко- 
лонны автомобилей и мотоциклов, 
спортивная техника. Шагают юные кос- 
монавты, чапаевцы, буденовцы. Затем — 
соревнования по военизированному 
многоборью: бег в противогазах, раз- 
борка — сборка автомата, стрельба по 
шарам. Многоборцев сменяют картинги- 
сты, автогонщики, мотоциклисты — ма- 
стера гонок по гаревой дорожке. Все — 
и парад, и состязания, и награжде- 
ние — происходит при переполненных 
трибунах, где царит дух интернациональ- 
ного братства, где по-особому ощуща- 
ешь единение народов, идущих по од- 
ному пути — пути социализма. 

Для нас, работников ДОСААФ, этот 
праздник важен не только сам по себе, 
но еще и потому, что подготовка к не- 
му, участие в нем курсантов автошкол, 
других учебных организаций Общества, 
наших спортсменов — это хорошая шко- 
ла активного воспихания. Быть зрителем, 
сидеть на трибуне — это одно. А быть 
участником, сознавать свою ответствен- 
ность, показывать все, на что ты спо- 
собен в состязании, — это уже другое. 
Полтора часа длятся выступления 
спортсменов ДОСААФ — и на долгие 
годы остается след в сердце каждого 
молодого участника от этого праздника. 

Разумеется, в арсенале средств во- 
енно-патриотического воспитания у нас 
и давно зарекомендовавшие себя фор- 
мы: политзанятия, лекционная работа и 
т. д. Но и здесь мы стремимся нахо- 
дить дополнительные резервы. Так, ус- 
пешно прошли встречи наших курсантов 
с отличниками боевой и политической 
подготовки воинов ужгородского гарни- 
зона, пограничниками, в которых при- 
няли участие секретари обкома партии 
и комсомола. 

Мы хорошо понимаем, как много нам 
предстоит еще сделать, чтобы усилить 
военно-патриотическое воспитание мо- 
лодежи, подготовку юношей к воинской 
службе. К этому обязывает нас и раз- 
вернувшаяся по всей стране подготовка 
к XXVI съезду партии, в которую вклю- 
чились организации оборонного Обще- 
ства. 

Н. ОЛИН, 
председатель областного 
комитета ДОСААФ 

г. Ужгород 



Президиум ЦК ДОСААФ СССР утвер- 
дил новое Положение об образцовой 
школе ДОСААФ. В нем определены усло- 
вия, выполнение которых дает учебной 
организации право претендовать на это 
звание. Они включают показатели учеб- 
ной, воспитательной и спортивной ра- 
боты, материально-технической базы. 
Заслужить звание образцовой может 
лишь тот коллектив, который три года 
подряд выполняет социалистические обя- 
зательства и плановые задания, ведет 
работу по развитию военно-технических 
видов спорта, имеет спортивный клуб — 
центр подготовки разрядников, спортив- 
ного актива. 

Обучение водителей в школе, претен- 
дующей на звание образцовой, должно 
вестись на высоком методическом уров- 
не с применением современных техниче- 
ских средств. Надо, чтобы не менее 


90% курсантов сдавали экзамены в ГАИ 
с первого раза, а оценка работы школы, 
выставленная при проверке' комплекс- 
ной комиссией, не может быть ниже 
«хорошо». Кроме того, в школе должно 
быть широко развернуто рационализа- 
торство и изобретательство, а их резуль- 
таты эффективно использоваться. 

В Положении сформулированы и тре- 
бования к материально-технической ба- 
зе. Это автодром или кранодром, пло- 
щадка для обучения вождению легково- 
го автомобиля, мотоцикла, позволяющие 
полностью выполнять все задачи прак- 
тических упражнений и спортивные нор- 
мативы. Это оборудованный автопарк 
<гараж) с условиями для технического 
обслуживания. Это, наконец, эксплуата- 
ция, хранение и ремонт техники в стро- 
гом соответствии с действующими ин- 
струкциями и приказами. 


И тоже непременно: в школе должны 
постоянно поддерживаться высокая дис- 
циплина, организованность, образцовый 
внутренний порядок, на протяжении 
трех лет в ней не должно быть проис- 
шествий, связанных с травмами, и дру- 
гих грубых нарушений. 

Звание «Образцовая школа ДОСААФ» 
присваивается теперь один раз в год — 
к Дню Советской Армии и Военно-мор- 
ского Флота постановлением бюро пре- 
зидиума ЦК ДОСААФ СССР. Оно прини- 
мается на основании соответствующих 
представлений и акта проверки. Мате- 
риал высылается в ЦК ДОСААФ СССР 
вместе с годовым отчетом о подготовке 
специалистов для Вооруженных Сил и 
народного хозяйства. Школа, получив- 
шая звание образцовой, награждается 
Красным знаменем и Почетной грамотой 
ЦК ДОСААФ СССР. 
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Предлагаем аниманмю прелодалателей аатомобильных и 
технических школ ДОСААФ еще одну работу, одобренную 
методическим кабинетом и получиашую высокую оценку на 
конкурсе ЦК ДОСААФ СССР. Это — комплект из восьми 
планшетов, помогающий решать основные задачи по развод- 
ке транспортных средств на наиболее типичных перекрестках. 
Он разработан и внедрен в артемовской образцовой автомо- 
бильной школе. Рассказывает о комплекте его автор. 

ПЕРЕКРЕСТКИ 

НА 

ПЛАНШЕТАХ 



В ПОМОЩЬ 
ОРГАНИЗАЦИЯМ 
ДОСААФ 



В основу проектирования 
были положены следующие 
технические задачи: на мини- 
мальном количестве схем рас- 
положить типичные перекре- 
стки; на каждом перекрестке 
должно решаться не менее 20 
задач; переход от одной зада- 
чи к другой должен занимать 
не более 10 секунд. Все их 
удалось успешно реализовать. 

На восьми планшетах мы 
расположили перекрестки во- 
сьми типов, взяв их из имею- 
щейся литературы (А. Богач-- 
кин. «Методическое пособие по 
подготовке водителя автомоби- 
ля». Издательство ДОСААФ, 
1978). Здесь 'трех- и четырех- 
сторонние пересечения, улицы 
с трамвайными путями и без 
них. магистрали с бульварами. 


площади с круговым движе- 
нием, различные варианты 
улиц. — короче, почти все, что 
может встретиться современ- 
ному водителю в городе. 

Схемы перекрестков нарисо- 
ваны на листах органического 
стекла (световых экранах), 
вставленных е деревянные ра- 
мы размером 900 X 700 X 70 мм 
(рис. 1). С тыльной стороны на 
экран наклеена тонкая белая 
бумага типа газетной, на обо- 
ротной стороне которой изо- 
бражены различные транспорт- 
ные средства (трамваи, авто- 
бусы, грузовые и легковые ав- 
томобили, мотоциклы), а также 
средства регулирования. С ли- 
цевой стороны экрана эти ри- 
сунки, когда подсветка выклю- 
чена, не просматриваются. 


Под каждым силуэтом нахо- 
дится отражатель с ламподер- 
жателем. Лампочки могут 
быть разного цвета. Лучше, ес- 
ли в каждом .экране будет не 
одна, а две-три лампочки — 
схема станет надежнее, д^ и 
картинки ярче. 

Принципиальная схема план- 
шета (рис. 2) несложна. В бло- 
ке питания БП переменный ток 
из сети преобразуется в по- 
стоянный напряжением 24 В 
(выпрямитель собран на диодах 
VI — Ѵ6 типа Д226) и подается 
на питание схемы. В подсветке 
применены коммутаторные 
лампочки КМ-24/35. 

Для набора задачи исполь- 
зован шаговый искатель ШИ-17 
(назовем его № 1). Второй 
такой же искатель (№ 2) за- 
ставляет транспортные средст- 
ва «двигаться». 

Чтобы включить задачу, пре- 
подавателю достаточно нажать 
и отпустить кнопку «Задача» на 
указке. На рис. 2 условно по- 
казана панель кнопок — ПК. 
Выполняя эту операцию неод- 
нокр^но, он находит нуж- 
ное положение транспортных 
средств: задачи последователь- 
но меняются от первой до два- 
дцатой. 

Верное решение задачи пре- 
подаватель может показать, 
нажав кнопку «Ответ» — в этом 
случае через реле времени РВ 
(реле РФ4503051 и конденса- 
тор С-К50-ЗА) с двумя нор- 
мально замкнутыми и двумя 
нормально разомкнутыми, кон- 
тактами включается шаго- 
вый искатель № 2, и транс- 
портные средства подсвечива- 
ются так, что на планшете ими- 
тируется их движение. 

Для обеспечения работы схе- 
мы шаговые искатели претер- 


пели некоторые конструктив- 
ные изменения. 

Поскольку ШИ-17 может 
включить 17 задач, то для 
включения 20 задач в первой 
и второй секциях (речь идет об 
искателе N9 1) вырезаны про- 
тивоположные подвижные кон- 
такты, и для перехода к 18-й 
задаче напряжение через реле 
времени подано, на контакты 
69 — 70 для питания катушки. 
Чтобы осуществлять переход 
от 20-й задачи к 1-й, напряже- 
ние через реле времени пода- 
но на контакты 21 — 38. 

В шаговом искателе N9 2 для 
обеспечения его остановки в 
исходном положении контакт 
52 не подсоединен к сети, а 
контакты 53 и 70 получают на- 
пряжение от реле времени. 

Полагаем, что этого объясне- 
ния достаточно тем преподава- 
телям, кто знаком с основами 
электротехники. 

Для ~ изготовления восьми 
схем потребовалось 1000 дио- 
дов Д226Б и 500 диодов Д226Т, 
1500 лампочек, 16 шаговых ис- 
кателей ШИ-17, 32 кг органиче- 
ского стекла, «древесно-волок- 
нистые плиты, рейки. Стои- 
мость этих и других материа- 
лов составила 300 рублей. 

Полученный от внедрения 
планшетов экономический эф- 
фект подсчитать трудно. Эф- 
фект же учебный налицо: оп- 
рос группы из 30 — 35 человек 
занимает всего 10 — 12 минут, 
повышается интерес к заня- 
тиям, улучшается восприятие 
темы. Этот эффект отмечен у 
нас в школе педсоветом. 

А. КНЯЗЬКОВ, 
преподаватель автошколы 

ДОСААФ 

Донецкая область, 
г. Аотемовск 
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Рис. 2. Принципиальная схема планшета; БП — блок 
питания; РВ — реле времени; ПК — панель ииопок 
на указке; ШИ № 1 — шаговый искатель для «набо- 
ра задачи»; ШИ № 2 — шаговый искатель для «ответа 
задачи» (подсветки, имитирующей движение транс- 
портных средств); СФ — светофоры; БД — блок дио- 
дов; САП — силуэты автомобилей с подсветкой; П ■— 
пучки проводов. 










у. 



в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



В часы лик автомобили по наиболее 
загруженным улицам Ярославля идут та- 
ким плотным потоком, что трудно перей- 
ти на другую сторону, если нет светофо- 
ра. Вы ждете просвета, а мимо все катят 
самосвалы, бортовые грузовики, фурго- 
ны вперемежку с «жигулями», «запорож- 
цами», 4- москвичами»... 

Эти часы ^ самые напряженные для 
водителей. И, ставя автомобиль на сто- 
янку или в гараж после такой поездки, 
не один из них помянет добрым словом 
тех, кто научил его ездить грамотно и 
уверенно. 

Кто же эти учителя, наставники? 

Мы побывали в областной ГАИ и выяс- 
нили, что из каждых десяти водителей в 
Ярославле и области семь подготовлено 
в учебных организациях оборонного Об- 
щества. 

Ярославская автомобильная школа. Из 
ее стен вышли тысячи обученных шофе- 
ров разных категорий. Нас на этот раз 
в первую очередь интересовала подготов- 
ка водителей личных машин, которые, 
что греха таить, частенько оказываются 
на втором плане. Выяснилось, что сюда 
идут и идут люди, звонят по телефону, 
пишут. И не из-за того, что нельзя в 
другом месте окончить курсы — авто- 
школа славится высоким качеством обу- 
чения. А в это понятие входит многое. 
Человека интересует, конечно, водитель- 
ское удостоверение, без которого не ся- 
дешь за руль, но в первую очередь — 
желание проникнуть в суть машины, 
стремление умело ею управлять, чтобы 
не быть «белой . вороной» на дороге, в 
городском потоке, чтобы уберечь себя, 
семью, других участников движения от 
беды. 

В автошколе проявлена подлинная за- 
бота о качестве подготовки водителей 
категорий «А» и «В». В только что от- 
строенном трехэтажном корпусе есть 
классы, специально оборудованные для 
обучения автомотолюбителей. Здесь 
все — разрезные агрегаты, механизмы, 
электрифицированные стенды, схемы. 
Готовятся к переселению в новые клас- 
сы автотренажеры отечественного про- 
изводства АТ-1, повторяющие схему «жи- 
гулей». 

Они еще стояли в коридоре на салаз- 
ках, а в предназначенном для них клас- 
се шли последние отделочные работы (и 
потому показать их на фотографиях мы 
не смогли). Но учебный процесс не пре- 
рвался ни на минуту. Каждый день пос- 
ле шести вечера начинались занятия по 
теории, только будущие автолюбители 
либо сидели в тех помещениях, где 
обычно учатся водители третьего класса, 
либо пользовались как наглядным посо- 
бием «живым», действующим учебным 
автомобилем. Тан же непрерывно треща- 
ли на учебной площадке мотоциклы, и 
настырные парни крутили «восьмерки» 



На улицах древнего Ярославля. Семь из 
десяти водителей, сидящих за рулем 
этих машин, обучились в ДОСААФ. 

Профессор В. М. Никитин окончил шко- 
лу ДОСААФ семь лет назад и за все годы 
не имеет ни одной просечки в талоне. 
«Спасибо за такую науку!» — говорит 
Валентин Михайлович. 

Пройдет время — и новичок станет во- 
дителем. 

Подать автомобиль задним ходом на ка- 
наву — совсем не простое дело. И этому 
учит мастер Иван Петрович Безручко. 

Позади месяцы учебы. Заветные «права» 
в кармане. Теперь можно и в поход! 



и «змейки». И так же аккуратно, через 
каждые два часа происходила перед 
школой смена курсантов, отрабатываю- 
щих практическое вождение на автомо- 
билях. 

Подруливали ухоженные, «с иголочки* 
«жигули» (их здесь . большая часть) и 
«москвичи». Усталые ученики — • два ча- 
са по городу не шутка! — уступали ме- 
сто товарищам. Мастера собирались в 
кружок, делились впечатлениями, полу- 
чали наставления от старшего мастера. 

Когда мы попросили начальника шко- 
лы Виталия Георгиевича Куринова рас- 
сказать о лучшем из них, он перегля- 
нулся с Иваном Афанасьевичем Вяли- 
ковым, старшим мастером. Тот нереши- 
тельно пожал плечами: 

- Да у нас вроде все хорошие! Даже 
не знаю, кого выделить. Может Петрина? 
(Потом нам дали лаконичную его биогра- 
фию. В школе 12 лет. Имеет первый 
класс. Окончил техникум механизации 
сельского хозяйства. Дисциплинирован.) 

— А Саша Северов разве хуже? — 
снова заговорил Вяликов. — Он хоть са- 
мый молодой, но посмотрите его в деле. 
За рулем виртуоз, вежлив, культурен, 
одет всегда, будто в театр собрался. Ав- 
томобиль содержит в идеальном поряд- 
ке... 

Называли других мастеров: Кэлеватых, 
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Зайцева, Безручко. Все они педагоги 
высокого класса. 

Из дальнейшей беседы мы узнали, что 
за пятилетку в школе обучено около 
двух тысяч владельцев личных автомо- 
билей и почти столько же — мотоцикли- 
стов. Всего же по области за это время 
в организациях ДОСААФ подготовлено 
соответственно 17 тысяч и около 11 ты- 
сяч водителей этих категорий. И тут же, 
естественно, родился вопрос: существу- 
ет ли здесь «проблема очередей»? 

Оказалось, пока существует. Но очере- 
ди не столь велики, как в других горо- 
дах. И учет желающих учиться налажен 
весьма эффективно. Каждый из них ос- 
тавляет в школе конверт со своим адре- 
сом и соответствующими документами. 
Когда подходит черед, школа в этом 
конверте высылает сообщение о том, 
когда начинаются занятия, и приглашает 
на собеседование. В среднем ожидание 
длится два-три месяца. 

Начальник ГАИ области Алексей Сер- 
геевич Васильев тверд во мнении, что 
обучение в школе год от года улучшает- 
ся, и сейчас в группах из 30 — 35 чело- 
век иногда не сдает экзамены один, са- 
мое большее — двое. Это говорит о до- 
статочно высоком качестве подготовки. 

— С работниками автошколы мы де- 
лаем одно дело. У нас существует полное 
взаимопонимание. Живем дружно, чего 
и другим желаем, — заключил Васильев. 

Мы начали этот рассказ с утвержде- 
ния, что водители добрым слбвом поми- 
нают своих первых учителей. Разыскали 
в городе некоторых выпускников авто- 
школы. Вот что услышали из их уст. 

Николай Павлович ВАЛЯЛОВ, референт 
областной организации общества «Зна- 
ние»: 

— Начало апреля 1974 года. Помню, 
распутица, гололед. На вождении трудно 
приходилось. Но инструктор Аркадий 
Александрович Колеватых с завидным 
терпением и тактом переносил первую 
нашу неуклюжесть за рулем. И упорно 
шлифовал знания, прививал умение уп- 
равлять машиной, усложнял обстановку... 

Валентин Михайлович НИКИТИН, про- 
фессор, доктор медицинских наук, заве- 
дующий кафедрой областной клиничес- 
кой больницы; 

— Как же не помнить учителей! Тео- 
рию преподавал нам Геннадий Михай- 
лович Бисеров. Сейчас он, кажется, 
главный инженер в большом автохозяй- 
стве. Прекрасный, знающий педагог. 

Учил вождению Колеватых. И не про- 
сто вождению — учил вежливости, взаи- 
мопониманию на дороге. Это очень важ- 
но. До сих пор в талоне у меня ни еди- 
ной просечки. Кстати, мря жена, Ирина 
Георгиевна, еще в 1967 году закончила 
курсы ДОСААФ. С тех пор и ездит. Из-за 
чего порой возникают конфликты: руль 
не поделим ... 

Пользуясь случаем, хотел бы заметить, 
что в наш вен технического прогресса 
человек уже не может жить вне техники. 
Мы взаимно друг друга совершенствуем. 
И я за это автомобилю признателен. В 
то же время я признателен ему и как 
врач: он позволяет в любую минуту 
быть способным быстро отреагировать 
на вызов. 

Видимо, эта признательность живет во 
мне давно: восемнадцати лет я ушел на 
фронт, воевал в танковых войсках. Танк 
был и домом и транспортом. Чем-то поч- 
ти одушевленным. Примерно так, как к 
одушевленному, учили меня относиться 
к автомобилю. Спасибо за такую науку. 
Если перефразировать известную посло- 
вицу, можно сказать: трудно в классе — 
легко на трассе. 

Этими словами профессора можно за- 
кончить н^ш короткий рассказ о яро- 
славской автошколе, о том, как здесь 
учат водителей личных машин. Только 
вот еще что надо подчеркнуть. 

Ярославль, может быть, и не самый 
показательный в этом отношении город. 
И школа, о которой шла речь, — не са- 
мая лучшая в стране. Но именно из этих 
соображений и была она нами выбрана, 
что таких школ множество. И в каждой 
работают умелые, опытные люди, цели- 
ком отдающие свои знания, да что зна- 
ния — самих себя делу обучения и вос- 
питания новых водителей. Потому и зву- 
чат так весомо и гордо слова выпускни- 
ков: «Я окончил автошколу ДОСААФ». 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
В. КНЯЗЕВ (фото), 
спецкоры «За рулем» 

Ярославль 


Ннитная полна 

«ЗНАНИЕі-АВТОМОБИЛИСТАМ 


Сегодня любая книга, посвященная автомобилям и написанная в доходчивой 
форме, недолго задерживается на прилавке. Да и книг таких издается, в общем- 
то, немного, выпуск их пока нерегулярен. Тем более заметное место среди них за- 
нимают брошюры серии «Транспорт», выпускаемые издательством «Знание» еже- 
месячно с 1967 года. Эта популярная серия посвящена всем видам транспорта, и 
порядочное место в ней занишет автомобиль. 

В последние годы вышли интересные работы, нашедшие самый широкий от- 
клик читателей. Среди авторов отдельных «выпусков — видные советские ученые, 
конструкторы и инженеры, специалисты-эксплуатационники. Они увлеченно и до- 
ступно для непрофессионала рассказывают о различных аспектах автомобилиза- 
ции, оказывающей большое влияние на жизнь современного человека, освещают 
проблемы транспорта, знакомят с новой автомобильной техникой. Недаром серия 
выходит под девизом «Новое в жизни, науке и технике». - 

Основной задачей транспорта, как определил XXV съезд КПСС, является пол- 
ное и своевременное удовлетворение потребностей народного хозяйства и населе- 
ния в перевозках, ускорение доставки грузов и передвижения пассажиров. Даль- 
нейшее насыщение страны автомобилями, обеспечение эффективного их исполь- 
зования связано с рядом серьезных проблем, затрагивающих целый ряд отраслей 
народного хозяйства. О путях их разрешения рассказывают член-корреспондент 
АН СССР Д. П. Великанов и кандидат технических наук Б. Д. Сорокин в брошюре 
«Проблемы автомобилизации». Различным аспектам дорожного хозяйства стра- 
ны посвящена работа кандидата технических наук Н. В. Борисюка и О. А. Лома- 
нова «Автомобильные пути сообщения». 

В последние годы возникла так называемая проблема крупных городов, свя- 
занная с ростом автомобильных потоков и сопутствующей ему загазованности, 
шуму и тесноте на улицах. Ученые предлагают варианты решения этих задач. 
Один из них рассматривается в брошюре инженера Е. Д. Кочнева «Городской 
электромобиль: проблемы, перспективы». 

Отвечая на предложения читателей, издательство продолжает выпуск литера- 
туры, адресованной непосредственно тем, кого мы называем автолюбителями. 
Практические рекомендации и конкретные упражнения, имеющие целью повы- 
шение мастерства вождения, дают кандидаты технических наук И. А. Венгеров 
и Э. С. ІДыганков, инженер А. Г. Филин в брошюре «Повышение квалифи- 
кации водителей». Другая проблема, волнз^щая автомобилистов, — как и где 
наиболее быстро и добротнб* і^ювести техническое обслуживание или ремонт сво- 
ей машины? Парк легковых автомобилей неуклонно ‘ растет, и отставание в 
удовлетворении спроса их владельцев на услуги пока сохраняется. Решению этой 
проблемы посвящена брошюра кандидата технических наук Г. Ф. Фастовцева 
«Автомобильный сервис». В то же время, когда многие автолюбители стремятся 
сами обслуживать машину в доступных пределах, хорошим дополнением к учеб- 
никам по эксплуатации автомобилей, надежным помощником станет брошюра 
А. Б. Гурьева «Особенности эксплуатации автомобилей «Москвич — 1500». 

В наступающем году издательство «Знание» готовится порадовать своих чита- 
телей новыми интересными работами. Среди них — брошюра директора НИИАТа 
доктора технических наук— В. Н. Иванова о проблемах и перспективах развития 
автомобильного транспорта. Непростым взаимоотношениям человека и автомоби- 
ля, социальным, экономическим, научно-техническим проблемам их взаимодей- 
ствия будет посвящена брошюра кандидата технических наук Ю. А. Долматов- 
ского «Человек и автомобиль», выходящая уже вторым изданием. Автолюбители 
получат новую книжку по эксплуатации «жигулей», написанную кандидатом тех- 
нических наук И. М. Юрковским, ознакомятся с актуальными вопросами развития 
современных легковых автомобилей в работе инженера Л. М. Шугурова. Одна из 
готовящихся к изданию брошюр посвящена другой важной проблеме — экология 
и автомобиль. 

С этими изданиями вы сможете познакомиться в ближайшие месяцы, если 
оформите подписку на серию «Транспорт» издательства «Знание». Она принима- 
ется отделениями «Союзпечать» без ограничения. Индекс серии 70098. Цена годо- 
вой подписки — 1 руб. 32 коп.; одного (месячного) выпуска — 11 коп. 

Дм. НАДЕЖДИН 
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Какой автолюбитель не мечтает о чу- 
десном порошке или жидкости, которые 
превратят бензин А-76 в топливо с окта- 
новым числом 93. Конечно, можно при- 
бегнуть и к давно известному антидето- 
натору — тетраэтиловому свинцу (ТЭС), — 
и мечта станет явью. Но эта «явь»» тре- 
бует больших жертв в виде концентра- 
ций ТЭС, который отрицательно влияет 
не только на состояние деталей двига- 
теля (повышенное нагарообрдзование, 
выгорание клапанов, электродов свечей), 
но и оказывает токсическое воздейст- 
вие на организм человека. Поэтому... 
но, впрочем, разберем все по порядку. 

Принятый недавно Закон СССР «Об 
охране атмосферного воздуха», который 
вступает в силу с 1 января 1981 года, ещэ 
раз подчеркивает социальную и народ- 
нохозяйственную значимость снижения 
токсичности отработавших газов, вы- 
брасываемых автомобильными двигате- 
лями. 

Современное производство высокоок- 
тановых бензинов связано с примене- 
нием дорогостоящих технологических 
процессов или с использованием приса- 
док. например ТЭС. Как известно, в 
топливе часто содержатся очень токсич- 
ные полициклические углеводороды ти- 
па бенз-а-пирена и не менее опасные 
для здоровья людей и окружающей сре- 
ды соединения свинца, бария и других 
элементов. Хотя в- результате сгорания 
топлива они структурно и видоизменя- 
ются, вновь образованные соединения 
сохраняют в отработавших газах высо- 
кий уровень токсичности. Присутствие в 
бензине веществ, содержащих свинец 
(последствия добавки ТЭС), превращает 
топливо в высокотоксичный продукт, с 
которым ежедневно соприкасаются мил- 
лионы людей. Но чем заменить тетраэти- 
ловый свинец? 

В нашей стране одной из исследова- 
тельских лабораторий Министерства хи- 
мической промышленности уже разра- 
ботаны малотоксичные антидетонато- 
ры, которые в виде порошка или жид- 
кости могут быть легко добавлены в 
бензин. Среди них особое место зани- 
мает комплексный антидетонатор, соз- 
данный на основе органических соедине- 
ний марганца и аминов. Многочисленные 
испытания различных соединений, не со- 
держащих металлов, показали, что де- 
тонационную стойкость топлив довольно 
эффективно повышают ароматические 
амины. 

Аналогичные исследования проводят- 
ся за рубежом. Например, в ФРГ ста- 
ли применять в качестве антидетонато- 
ра монометиланилин. В 1974 году опуб- 
ликованы результаты исследования бен- 
зинов с добавкой 2% ксилидина (дру- 
гого аминсодержащего соединения), 
проведенного в Японии, откуда следует, 
что даже такое незначительное количе- 


ство ксилидина в бензине с октановым 
числом 85,8 повышает его на 8 единиц. 
Анализ состава отработавших газов по- 
казал, что при работе на бензине с не- 
большой добавкой ксилидина снижает- 
ся содержание углеводородов и оксида 
углерода и лишь на холостом ходу не- 
сколько повышается содержание окси- 
дов азота, которое на других режимах 
на уровне или ниже, чем при работе 
на бензине без ксилидина. Наличие этой 
присадки не влияет на состояние мате- 
риалов, из которых изготовлены детали 
двигателя и автомобиля, и не ухудшает 
эксплуатационных свойств машины. 

У нас в стране были исследованы ан- 
тидетонационные свойства экстралина — 
смеси органических соединений мономе- 
тиланилина, диметиланилина и анилина. 
Свойства бензина А-76 с добавками экс- 
тралина оценивались на серийном дви- 
гателе ЗИЛ — 130. При этом были про- 
ведены сравнительные бОО-часовые ис- 
пытания двух топлив по специальной 
программе. Одно было составлено на 
базе бензина А-72 с добавлением 1 7о 
экстралина. другое — на базе того же 
бензина, но с ТЭС в концентрации 
0,41 г/кг. Они покм^ли, что первое 
обеспечило удовлетворительные мощ- 
ностные и эксплуатационные показатели 
двигателя, надежную работу свечей за- 
жигания и не приводило к повышению 
износа деталей двигателя и нагароотло- 
жения. А главное, ради чего это дела- 
лось, добавление в бензин 1 % экстрапи- 
на не увеличивало содержания оксидов 
азота, оксида углерода и углеводородов 
в отработавших газах. 

Суммируя опыт, накопленный в обла- 
сти раздельного применения органиче- 
ских (экстралин) и металлорганических 
(циклопентадиенилтрикарбонилмарганец, 
или ЦТМ) антидетонаторов, следует под- 
черкнуть, что ароматические амины це- 
лесообразно вводить в топливо не более 
2%, так как дальнейший рост содержа- 
ния в бензине либо ароматических ами- 



нов, либо металлорганических соедине- 
ний приводит к образованию в двигате- 
ле смол, осадков, отложений. При этом 
удается повысить его октановое число 
только в пределах 6 единиц. 

Следующий шаг в поисках новых не- 
токсичных и более эффективных анти- 
детонаторов — создание комплексного 
препарата. Наибольшие перспективы 
здесь имеет, на наш взгляд, применение 
растворов в ароматических аминах со- 
^единений на марганцевой основе, а 
именно ЦТМ (об этом антидетонаторе 
читайте «За рулем», 1979, № 4). Такие 
растворы позволяют получить прирост 
октанового числа до 20 единиц при срав- 
нительно небольших концентрациях пре- 
парата в топливе! Комплексный антиде- 
тонатор на основе растворов ЦТМ в экс- 
тралине разработан и получен группой 
советских исследователей. На 'основе 
большой «серии экспериментов ими ре- 
комендованы определенные концентра- 
ции препарата для повышения октано- 
вого числа бензина. Об эффективности 
этой присадки можно судить по следую- 
щим данным. Добавка 5 мл антидетона- 
трра на 1 кг бензина А-72 повысила 
октановое число до 77 единиц (по 
моторному методу). При более высокой 
(20 мл/кг) концентрации можно повысить 
октановое число бензина А-76 до 93 еди- 
ниц (по исследовательскому методу). 
Короче, влив литр раствора антидетона- 
тора в бензобак «жигулей», можно «пре- 
вратить» заправленные в него 38 литров 
• бензина А-76 в бензин АИ-93. 

Очень важно в технологическом отно- 
шении, что посредством комплексного 
антидетонатора можно добиваться этого 
эффекта прямым добавлением его к 
топливу. При этом исключается необ- 
ходимость организовать производство 
так называемых базовых топлив в про- 
цессе нефтепереработки. Подобного эф- 
фекта не дает ни один из известных до 
сих пор антидетонаторов. 

Комплексный антидетонатор примерно 
в 300 раз менее токсичен, чем распро- 
страненный в настоящее время ТЭС, и в 
16 раз по сравнению даже с ЦТМ. (Сле- 
дует напомнить, что токсичность раство- 
ра ЦТМ в бензине находится на уровне 
токсичности бензина, не содержащего 
каких-либо антидетонаторов.) Исследова- 
ния показали, что мощностные и эконо- 
мические показатели при работе двига- 
теля «Москвич — 412» на бензине с комп- 
лексным антидетонатором после 250-чд- 
совых испытаний практически не изме- 
нились, а нагара от него меньше, чем 
от топлива, содержащего ТЭС. 

Как видите, исследования дают обна- 
деживающие результаты: комплексный 
антидетонатор по целому ряду показа- 
телей является реальным и экономиче- 
ски эффективным средством охраны ок- 
ружающей ‘среды. 

М. ЛЕРНЕР, 
кандидат технических наук 

Рис. в. Стецюна 
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ОБЯЗАТЕЛЬСТВА ГОРЬКОВЧАН 


Наряду с досрочным выполнением пла- 
новых заданий завершающего года пяти- 
летки коллектив ГАЗа обязался выпус- 
тить к дню открытия XXVI съезда КПСС 
первую промышленную партию новых 
легковых автомобилей ГАЗ — 3102 ♦Вол- 
га». Серийное производство начнется 
в IV квартале 1981 года. 



На снимке 
тором идет 
ГАЗ— 24-01. 


главный конвейер, на ко- 
сборка автомобилей-такси 

Фото Ю. Набатова (ТАСС) 


Л-ЗОО-ПЕРВАЯ серийная 

Пятьдесят лет назад, осенью 1930 года, 
в Ленинграде была выпущена первая 
промышленная партия советских мото- 
циклов — 25 машин «Тремасс — 300». 

Двухтактные двигатели (293 смЗ. 6 л. с.) 
и трехступенчатые коробки передач де- 
лал для них завод «Красный Октябрь», а 
изготовление рам, колес и общую сбор- 
ку вел «Промет», входивший в трест 
«Тремасс» (отсюда и название мотоцик- 
ла). 

Восемь машин из этой партии успешно 
прошли испытания в большом пробеге, 
протяженностью 3500 км, после чего был 
начат серийный выпуск мотоциклов, по- 
лучивших индекс Л — 300. Сначала они 
несли марку «Промет». а с 1933 года, 
после того как их производство полно- 
стью перевели на «Красный Октябрь», и 
до 1940 года — марку этого завода. Пер- 
вая серийная модель, предшественница 
нынешних ИЖей (1933 год), была по- 
строена на основе Л — 300. Таким обра- 
зом. родившаяся полвека назад, она яви- 
лась родоначальником всех советских 
мотоциклов серийного производства. На- 
помним. что первый советский опытный 
мотоцикл «Союз» был построен в 1925 
году. 


БАМ СТРОИТСЯ 

Успешно идет сооружение Байкало- 
Амурской магистрали. В 1980 году ос- 
новные силы строителей были направ- 
лены на сооружение участка Тында — 
Чара. Большую роль в обеспечении фрон- 
та работ играют автотранспортники. На 
снимке — КрАЗ — 257Б буксирует полу- 
прицеп-тяжеловоз со строительной тех- 
никой. 

Фото г. Калачьяна (ТАСС) 



СВЕРДЛОВСКИЙ «СПРИНТ» 

Автомобилистам известны клубы вла- 
дельцев старинных машин: московский 
САМС, ленинградский «Самоход», киев- 
ский «Автоветеран», рижский КАА, тал- 
линский «Уник» и другие. Они находятся 
в основном в западной части Советского 
Сою.за, где, как считают, больше, чем в 
других регионах, энтузиастов автомо- 
бильной старины да и самих машин. Но 
вот и у нас, на Урале, появился первый 
такой клуб. Он создан областным сове- 
том ВДОАМ при содействии монтажного 
управления треста «Энергостроймонтаж- 
связь» и получил имя «Спринт». Наряду 
с секцией автомотостарины в нем еще 
две — автомобильного и мотоциклетного 
спорта. 

Клуб получил в центре города (ул. Со- 
ветская. 13) хорошее помещение. Секция 
автомотостарины начала свою деятель- 
ность с организации совместно с газе- 
той «Вечерний Свердловск» парада-шест- 
вия машин по улицам города. Несмотря 
на дождь, тысячи свердловчан вышли 
на трассу парада. В колонне проследова- 
ли 26 уникальных машин, найденных и 
восстановленных нашими активистами. 
Среди них автомобили ГАЗ — А. ГАЗ — М1, 
ЗИС — 101, находящийся в отличном со- 
стоянии и имеющий все «родные» дета- 
ли, ЗИС — 110. а также «Хорьх-830», 
«Ситроен-11», ФН АТ-519, мотоциклы БСА, 
ПМЗ — А750 и другие. 

Теперь на очереди новые парады, про- 
беги, ралли, слеты. Намечено развер- 
нуть широкий поиск редких машин, та- 
ких. как отечественные НАМИ — 1, 
ЗИС — 6, ЯГ — 4. Здесь «Спринт» рассчи- 
тывает на помощь областной и город- 
ской ГАИ. а также Среднеуральского 
автотранспортного управления. 

А. СКОРОБОГАТЫХ 

г. Свердловск 

МОДЕЛИ, МОДЕЛИ, 

МОДЕЛИ... 

В Политехническом музее в Москве 
действовала выставка «Модели автомо- 
билей мира». Посетителям, уже хоро- 
шо знакомым с несколькими посто- 
янными автомобильными экспонатами 
музея, на этот раз ібыло показано сразу 
несколько сот машин — отечественных и 
зарубежных, современных и старинных. 
Это была первая для Политехнического 
музея выставка моделей — точных ми- 
ниатюрных копий автомобилей (основ- 
ной масштаб 1 : 43). Экспозицию органи- 
зовал московский клуб «Следопыты ав- 
томотостарины». 

Миниатюрные грузовики, автобусы и 
легковые машины предстали перед посе- 
тителями на фоне значков, плакатов и 
марок, которые сами представляют ред- 
кие коллекции на автомобильную -тему. 
Общую экспозицию этой своеобразной 



выставки по-настоящему можно назвать 
исторической. Живой историей веет от 
многих найденных и бережно сохраняе- 
мых уникальных экспонатов. 

Неизменный интерес вызывали води- 
тельские права 1914 года, проспекты ав- 
томобильных фирм, первые учебники по 
автоделу того же времени. И все это — 
подлинники, из которых вырисовывает- 
ся летопись автомобиля, приближающе- 
гося к своему столетию. 

Есть и еще одна точка зрения, с ко- 
торой такая выставка представляет боль- 
шой интерес, особенно для молодежи. 
Не все экспонаты на стендах были про- 
дукцией заводов, давно уже специализи- 
рующихся на изготовлении микрокопий 
машин. Здесь были также модели, ис- 
кусно выполненные вручную московски- 
ми любителями этого дела. 

Посетители Политехнического музея 
по достоинству оценили необычную и 
красочную экспозицию: в зале с автомо- 
бильными моделями было всегда много- 
людно. Его посетили десятки тысяч че- 
ловек. 

Н. СЕМИНА 
Фото В. Князева 

ГОНОЧНЫЕ АВТОМОБИЛИ 
НА МАРКАХ 

Лаборатория скоростных автомобилей 
харьковского автомобильно-дорожного 
ік^іститута на протяжении нескольких де- 
сятЙлетий успешно ведет работу по про- 
ектированию и постройке гоночных ма- 
шин. главным образом для установления 
рекордов скорости. Им посвящена выпу- 
щенная в обращение Министерством свя- 
зи СССР серия из четырех почтовых ма- 
рок (художник Ю. Арцеменов). На них 
изображены газотурбинный ХАДИ— 7 («За 
рулем», 1967, № 4). рассчитанный на ско- 
4 ростъ 400 км/ч, рекордно-гоночные 
ХАДИ — 11Э («За рулем», 1973. № 6) и 
ХАДИ — 13Э («За рулем», 1977, № 11). а 
также ХАДИ — 10 для кольцевых гонок. 



2. «За рулем» № 12 
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Итоги кубков 

дружбы 

по мотоспорту 

в семи видах соревнований разыгры- 
вают традиционные кубки дружбы 
спортсмены социалистических стран. 
Три из них завершились в нынешнем 
году победой советских гонщиков. Как 
и в прошлом сезоне, первые места в 
командном зачете заняли наши ралли- 
сты (независимо от последнего этапа — 
♦ Русской зимы»), картингисты и масте- 
ра спидвея. Все без исключения сорев- 
нования, проходившие в рамках кубков, 
были отмечены возросшим мастерством 
участников и высоким накалом борьбы. 
Тем весомее и почетнее успех, добытый 
советскими спортсменами на финише 
сезона. 

В журнальных отчетах не раз в про- 
шлом подчеркивалась особая атмосфе- 
ра, отличающая кубки дружбы от мно- 
гих других официальных международ- 
ных встреч и выраженная в самом 
названии соревнований. На трассах спо- 
рят за кубки, учрежденные спортивны- 
ми федерациями разных социалистиче- 
ских стран, гонщики-друзья. И как ни 
важна победа, все же главное в этих 
соревнованиях — общение, совместный 
тренировки и выступления. Они помога- 
ют тренерам, спортсменам, судьям изу- 
чать опыт в организации и проведении 
соревнований, учиться друг у друга, го- 
товить молодую смену к ответственным 
выступлениям на чемпионатах Европы 
и мира. 


СПИДВЕЙ 

І-е место— СССР, 


2-е— 

ЧССР. 3-е ПНР. 

4-е — 

ВНР. 5-е-СРР. 

6-е— 

НРБ. 7-е -ГДР 


В мотоциклетной программе заметен 
молодежный мотив. Положение о розы- 
грыше Кубка дружбы по спидвею преду- 
сматривает: участвовать могут спорте- 


Ш>ТЫ.П1ЕНЕТ 


мены не старше 21 года. Програм- 
ма этих соревнований включает 
семь этапов — по числу представленных 
в них стран, и каждый из них состоит 
из двух гонок. Победитель определяется 
только в командном зачете по сумме 
очков, набранных двумя спортсменами 
(запасной участник не дает результата) 
как в гонках этапа, так и по итогам 
Кубка в целом. В нынешнем сезоне в 
условия была внесена существенная по- 
правка. Если в прош.лом году к ним 
допускались лишь мотоциклы с обычны- 
ми двухклапаннымн двигателями, то 
теперь юниорам разрешено было ис- 
пользовать более мощную современную 
модель — четырехклапанную. Такое 
решение вынесли неожиданно перед 
началом первого этапа в Румынии. Мо- 
жет быть по этой причине поступь на- 
шей сборной была не столь уверенной, 
как в прошлогоднем розыгрыше Кубка, 
когда в успехе наших ребят никто не 
сомневался задолго до окончания сорев- 
нований. На этот раз их старт оказался 
явно слабым — лишь 4 — 5-е места в 
Румынии, А лидерами стали юниоры 
ПНР и ЧССР. На втором этапе, у себя 
дома, советские гонщики уверенно по- 
бедили и сравнялись по количеству 
очков (62) с командой ЧССР. Впереди 
была лишь сборная ПНР — 74 очка. В 
ГДР — снова первое место, и наши 
ребята со 106 очками возглавили тур- 
нирную таблицу. На четвертом этапе в 
ВНР чехословацкой команде удалось 
обойти советскую сборную, но не надол- 
го. Следующее соревнование, которое 
состоялось в ПНР, снова вывело вперед 
наших ребят. Это преимущество они 
сохранили до конца, В итоге команда 
СССР набрала 275 очков, ЧССР — 241. 
ПНР — 240. ВНР — 236, СРР — 175, 
НРБ — 162 и ГДР — 116. Наибольший 
вклад в эту победу внес уфимец Р. Саит- 
гареев. Второй год в Кубке стартовали 

A, Файзулин (Октябрьский Башкирской 
АССР). Н. Симонов (Балаково). На от- 
дельных этапах в сборную * привлекали 

B. Дубса (Балаково) и Ф. Кбшимулина 
(Октябрьский). 

Наши юниоры в ходе соревнований 
не только осваивали новый для себя 
мотоцикл, требующий иной техники 
езды, в особенности на поворотах, но и 
учились у сверстников, главным обра- 
зом у молодых польских и чехословац- 
ких гонщиков. Многие из них имеют 
большой опыт выступлений на высшем 
уровне. Дело в том, что в ПНР и ЧССР 
подготовке юной смены для спидвея 


уделяют самое пристальное внимание, 
вплоть до выступлений в английских 
профессиональных клубах. Так что в 
лице некоторых польских и чехословац- 
ких спортсменов наши гонщики в куб- 
ковых стартах имели уже достаточно 
опытных, проходящих профессиональ- 
ную школу соперников. Н можно не 
сомневаться, что в ближайшие годы 
уровень подготовки участников моло- 
дежного спидвея возрастет. 


МОТОКРОСС 


1- е место— -ЧССР, 

2- е -СССР, 3-е -ГДР. 
4-е- НРБ, 5-е- ПНР, 

6-е -СРР 

Молодежным стал и Кубок дружбы по 
мотокроссу. В прошлом году возрастных 
ограничений здесь не было, и наша 
команда, укомплектованная опытными 
гонщика.ми во главе с многократным 
чемпионом страны П, Рулевым (Ленин- 
град), сравнительно легко выиграла. 
Ныне каждая сборная, а их участвовало 
шесть, имела в своем составе трех 
спортсменов не старше 25 лет на мото- 
циклах класса 250 см® и двух юношей 
18 лет на 125-кубовых машинах. И здесь 
мы видим четкое стремление дать Моло- 
дым кроссменам возможность «обстре- 
ляться» в международных соревновани- 
ях. Система командного зачета была 
следующей. На этапе в каждом классе 
проводилось два заезда, а это означает, 
что команда имела десять человеко- 
стартов. из них семь лучших результа- 
тов шли в зачет. А дальше — все как 
на чемпионатах мира: за первое место 
на этапе 15 очков, за второе — 12, тре- 
тье — 10, четвертое — 8, пятое — 6. 
шестое — 5 и т. д. Победитель опреде- 
лялся по наибольшей сумме очков. 

Эта система позволяла тренерам наце- 
ливать своих воспитанников без особого 
риска на высокие личные результаты, 
так как даже три схода не лишали 
команду зачета. К сожалению, не всегда 
располагал такой возможностью наш 





СРАЖАЛИСЬ 

до КОНЦА 


Второй раз подряд 
советские картингисты 
одержали командную победу 
в Н^не дружбы 
социалистических стран 


Несмотря на неудачное начало (пос- 
ле первых трех этапов она проигрыва- 
ла 40 очков основным соперникам — 
чехословацким спортсменам), наша 
команда все же смогла в последних 
стартах вырвать победу. 

Многие любители спорта, которые сле- 
дят за выступлениями лидеров картин- 
га в международных соревнованиях, за- 
метили, конечно, что в последнее время 
они показывают стабильные результа- 
ты, на равных споря с чехословацкими 
гонщиками, на счету которых наиболь- 
шее количество побед в Кубке. Мы же 
праздновали успех лишь дважды за 
последние десять лет. И вот еще одна, 
третья победа. 

Когда после третьего этапа, который 
проходил на известной рижской трассе 
«Бикерниеки», чехословацкая команда 
увеличила отрыв до 40 очков, казалось, 
что шансов на победу не осталось. Стар- 
ший тренер нашей сборной Юрий Став- 
ровский хорошо помнил, что в 1976 го- 


ду менее солидный запас (31 очко), сде- 
ланный на первых двух этапах, оказал- 
ся достаточным для победы, хотя на по- 
следующих соревнованиях его подопеч- 
ные выступали неудачно из-за техниче- 
ских сходов. А тут 40 очков, разделяю- 
щих нас и соперников. Согласитесь, в 
такой ситуации не всякая команда спо- 
собна сохранить выдержку. Наши гон- 
щики остались верны заповеди совет- 
ского спорта — бороться до конца за 
каждую долю секунды, за каждое очко. 
И четвертый этап в Венгрии принес пер- 
вый успех. Правда, скромный, преиму- 
щество всего в одно очко. Но, как го- 
ворится, лиха беда начало. Победа ук- 
репила уверенность ребят в том, что 
еще не все потеряно. Пятый, болгарский 
этап. И снова команда Советского Сою- 
за сильнейшая. Погоня стала приносить 
реальные результаты. 

В Польше, где, проходила шестая 
встреча в рамках Кубка, наших картин- 
гистов ожидали сюрпризы. Казалось, 
сама природа подготовила спортсменам 
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тренер С. Кудинов. Из-за плотности 
внутрисоюзного календаря иногда не 
удавалось собрать под знамена сборной 
требуемых пятерых спортсменов. Дефи- 
цит был прежде всего в классе 250 см®. 
Лишь одному А. Ледовскому (Нововоро- 
нежский) удалось выступить во всех 
шести этапах. В. Руденко стартовал 
трижды. В большинстве же случаев 
сборная была укомплектована не полно- 
стью. и главным для нее было избежать 
сходов и получить зачет. А однажды, 
на соревнованиях в ГДР в классе' 25.0 см® 
выступал один Дедовской. Здесь, как 
говорится, терять уже было нечего: ноль 
в командном зачете «обеспечен», и Ан- 
дрей смог ехать без оглядки. В итоге — 
две победы в заездах. Ледовскон вообще 
был в этом сезоне в трех лицах; старто- 
вал в чемпионате мира в классе 125 см®, 
в Кубке дружбы на 250-кубовон машине 
и в чемпионате СССР на «пятисотке». В 
Кубке (шесть этапов — в ПНР, ЧССР, 
СРР, НРБ. ГДР, СССР) он набрал 103 оч- 
ка и вышел победителем, а в первенст- 
ве страны стал серебряным призером. 
На втором месте в Кубке известный бол- 
гарский гонщик, бронзовый призер по- 
следнего мирового первенства Д. Ранге- 
лов (90) и на третьем — чехословацкий 
гонщик Я. Ветешник (72). 

Технические требования позволяют 
использовать узлы и детали машин, 
производимых в любых странах. У поль- 
ски.х спортсменов, например, были дви- 
гатели «Хускварны», в командах Болга- 
рии и ГДР — австрийские КТМ, Очень 
сильно экипированы в техническом от- 
ношении чехословацкие юноши; они 
выступали на новейших, уникальных 
43-125 с водяным охлаждением, кото- 
рые готовились к чемпионату мира. 
Победу здесь одержал П. Коварш — 
135 очков. А. Зорин (Кострома) и Ю. Ше- 
пелев (Нововоронежский) на равных 
сражались с зарубежными сверстника- 
ми, заняв соответственно второе (119) и 
четвертое (92) места. Третье — у чехо- 
словацкого гонщика А. Задека (100). 

Результат, достигнутый нашими юно- 
шами в классе 125 см®, заслуживает 
внимания еще по одной причине. Стар- 
товали они на отечественных мотоцик- 
лах «Восток» конструкции ВНИИмото- 
прома. Надежная, вполне конкурентоспо- 
собная машина — таково единодушное 
мнение о ее дебюте на международных 
ответственных соревнованиях. В две- 
надцати заездах у «Востока» был всего 
один сход — оборвалась ловушка цепи. 


Все остальные испытания наши мото- 
циклы успешно выдержали. Команда 
ЧССР набрала 75 очков. СССР — 63, 
ГДР — 51. НРБ — 40, ПНР _ 36 и 
СРР ~ 33 очка. 


КОЛЬЦЕВЫЕ 


МОТОГОНКИ 


1- е место — ВНР, 

2- е-ЧССР, З-е-СССР, 
4-е- ГДР, 5-е- ПНР 

В кольцевых мо'тогонках наши спортс- 
мены не имели практических шансов 
•йа успех, и их выступления носили ско- 
рее ознакомительный характер, хотя и 
с естественным стремлением подняться 
выше, чем в прошлом году, когда состо- 
ялся их дебют. Соперниками были 
опытные спортсмены, главным образом 
из ВНР и ЧССР, имеющие большую 
практику участия в чемпионатах мира. 
Да и стартовали они на мотоциклах уни- 
кальных. последних моделей. 

Советской команде для кольцевых 
гонок машины готовил производствен- 
ный комбинат ЦК ДОСААФ Эстонской 
ССР «Вихур», используя для класса 
250 см® японские двигатели «Ямаха» 
прошлогоднего выпуска, а для класса 
125 см® — австрийские «Ротакс» (одно- 
цилиндровые с водяным охлаждением). 
Последние, как выяснилось в ходе сорев- 
нований, заметно уступали итальянским 
«морбиделли», доминировавшим в этой 
кубатуре. Тем не менее Ю. Преображен- 
скому удалось занять седьмое место, 
Л. Тээсалу — девятое и Т. Маро — 14-е. 
что очень неплохо. 

Успешнее выступили советские гон- 
щики в ■ классе 250 см®; Ю. Раудсик 
дважды на этапах (в ЧССР и ГДР) фини- 
шировал третьим и занял по итогам 
Кубка общее четвертое место. М. Рейнуп 
был пятым, Л. Тээсалу — седьмым и 
Ю. Преображенский — восьмым. Несом- 
ненно, результат советски.х спортсменов 
мог быть лучшим, если бы один из эта- 
пов проходил у нас. Фактор «своего 
поля» весьма существен в кольцевых 


соревнованиях; в гостях за две трени- 
ровки по 20 минут каждая трассу изу- 
чить Н^'ЕОЗМОЖНО. 


ДВУХДНЕВНЫЙ 

ТРИАЛ 

1-е место— 

-ЧССР, 

{1 командор 

). 2-е- 

ЧССР-І 

II, 

3- 

-е-ГДР-ІІ, 

4-е- ПНР-1 

1. 5-е 

-СССР- 

1 


Примерно так же развивались собы- 
тия в триалах. Перед первым этапом 
Кубка соперники из ЧССР, ГДР. ПНР 
и.мели в активе три-четыре старта в 
официальных соревнованиях, а перед 
последним — 20 — 26. Наша сборная, по- 
мимо трех выступлений в Кубке друж- 
бы, насчитывала лишь одно — в чем- 
пионате страны. Разница, как видите, 
очевидная. Отставали мы и в техническом 
оснащении, так как использовали «мно- 
годневные» ЯВЫ и 43 устаревших кон- 
струкций. Тем не менее, в отличие от 
прошлого года, от Советского Союза 
стартовали уже две команды в классах 
до и свыше 250 см*. Лучшие результаты 
среди наших показали москвич Г. Яры- 
гин (13 — 14-е место), А. Акимов из Кеме- 
рова (15-е место) в классе до 250 см®, 
москвич Г. Шулик и Э. Рамонас из Пане- 
вежиса (14-е и 15-е) в классе свыше 
250 см3. 

Программа этих состязаний с каждым 
годом все более усложняется и прибли- 
жается к^тойг что принята на чемпиона- 
те Европы. За день участники преодоле- 
вают около 300 километров сложной 
кроссовой трассы, соревнуясь еще в до- 
полнительных скоростных испытаниях. 
На второй день трассу проходят в об- 
ратном направлении. Даже невысокие, 
на первый взгляд, средние скорости 
(38 км/ч) многим спортсменам не по 
плечу, отсюда многочисленные опозда- 
ния на пункты КВ. Знакомство оказа- 
лось полезным для наших гонщиков. 

* * * 

Таковы, коротко, итоги традиционных 
соревнований на кубки дружбы. Они 
стали заметным событием в спортивной 
жизни социалистических стран, их обо- 
ронных обществ. Они помогают укреп- 
лению дружеских связей, развитию мо- 
торных видов соревнований. Это старты, 
в которых нет проигравших. 

Б. ЛОГИНОВ 


еще одно испытание. Перед их конт- 
рольными заездами неожиданно пошел 
дождь. Скользкая трасса дала о себе 
знать. Контрольное время хуже, чем у 
соперников, а значит старт из второго 
ряда. Новая неприятность пришла сле- 
дом. После того как замерили шум дви- 
гателей, выяснилось, что на машинах 
М. Ухова и Р. Акопова он превышает 
допустимую норму. Потом обнаружи- 
лась ошибка: прибор, которым прово- 
дили замеры, оказался неисправным. А 
пока двух наших картингистов исклю- 
чили из соревнований. Все же Ю. Став- 
ровскому удалось убедить судейскую 
коллегию сделать повторн^ій замер, и 
Ухова все-таки допустили к соревнова- 
ниям, но при одном условии: во всех 
заездах он должен был стартовать из 
последнего ряда. И Михаил сделал, ка- 
залось, невозможное — финишировал 
каждый раз вторым. 

Что и говорить, в сложной обстанов- 
ке пришлось вести борьбу за победные 
лавры нашим картингистам. И можно 


только восхищаться их мужеством и 
самообладанием. Под стать им были 
механики. Так, на первом этапе в ГДР 
Петр Бушланов и Роберт Акопов не 
смогли избежать столкновений в гуще 
мчавшихся гонщиков, у их картов де- 
формировались задние оси. А через 
полторы-две минуты — повторный 
старт. За считанные секунды механи- 
ки В. Гангус, М. Бубель и А. Коннов 
сделали все, что возможно, не заменяя 
осей, и наши ребята продолжили гонку. 
Хотя биение оси — серьезная помеха в 
движении, они храбро сражались и при- 
несли команде драгоценные очки. На 
венгерской трассе в одном из заездов 
Акопов получил сильный ожог руки, 
неосторожно прикоснувшись к двига- 
телю, но трассу не покинул. 

Последний, седьмой этап, проходив- 
ший в Румынии, стал для советских 
гонщиков счастливым. Они одержали 
убедительную победу и завоевали Ку- 
бок дружбы. В личном зачете наши кар- 
тингисты тоже выступили хорошо. Про- 


пустив вперед лишь чехословацкого 
спортсмена, обладателя титула чем- 
пиона Европы, неоднократного по- 
бедителя Кубка дружбы Милана Ши- 
мака, они заняли последующие места: 
Петр Бушланов — второй, Михаил Ряб- 
чиков — третий, Михаил Ухов — чет- 
вертый. 

Еще один спортивный сезон для сбор- 
ной СССР по картингу закончился по- 
бедой, трудной победой. Впереди у 
гонщиков учебно-тренировочные сбо- 
ры, подготовка к следующим междуна- 
родным стартам. Особенно много рабо- 
ты предстоит с техникой, прежде всего 
с двигателями. На первых этапах Куб- 
ка нашим машинам не хватало надеж- 
ности, которая приобретает все боль- 
шее значение. Двигатели выходили из 
строя, не выдержав высоких нагрузок. 
Все это нужно учесть, готовясь к новой 
встрече с сильнейшими картингистами 
из социалистических стран. 

Н. ТОДОРОВА 
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ФИНАЛ БЫЛ 
БЛИЗОК... 

Наши мастера мотоциклетных гонок 
по гаревой дорожке завершили выступ- 
ления в чемпионатах мира нынешнего 
года. Завершили, к сожалению, досроч- 
но, не попав на заключительные встре- 
чи, где разыгрывались медали. Совет- 
ская сборная заняла четвертое место в 
финале континента, и это лишило ее 
возможности выступить в Хожуве (Поль- 
ша) на финале командного чемпионата 
мира. В личном же чемпионате из один- 
надцати наших гонщиков, которые стар- 
товали весной, в континентальный фи- 
нал пробились двое: М. Старостин и 
Н. Корнев. Об этих соревнованиях, кото- 
рые проходили в итальянском городе 
Ланиго, нашему корреспонденту расска- 
зал главный тренер по мотоспорту Уп- 
равления военно-технических видов 
спорта ЦК ДОСААФ СССР Г. ФОМИН. 

В прошлом году Михаил Старостин 
был финалистом личного чемпионата 
мира. И нынешний сезон он начал ус- 
пешно. В чехословацком городе Сланы, 
где проходили соревнования одной чет- 
вертой финала континента, Старостин 
победил уверенно, красиво. Были все 
основания полагать, что Михаил преодо- 
леет и все остальные отборочные 
барьеры и завоюет право выступить в 
финале. Надо сказать, что за последнее 
время его авторитет в международном 
спидвее очень вырос, и в Ланиго совет- 
ского гонщика единодушно считали од- 
ним из основных претендентов на побе- 
ду. Очень тепло принимали его и италь- 
янские зрители, до отказа заполнившие 
трибуны 25-ТЫСЯЧНОГО стадиона. В кон- 
тинентальном финале встретились шесть 
спортсменов из ЧССР, пять из ПНР. три 
из ФРГ и два наших гонщика. 

В первом же заезде жребий свел Ста- 
ростина с Мюллером и известным поль- 
ским гонщиком И. Рембасом. На финише 
после редкой по упорству борьбы Миха- 
ил лишь несколько сантиметров уступил 
западногерманскому гонщику. Оба пре- 
высили прежний рекорд трека. В сле- 
дующем заезде соперником Старостина 
был 3. Плех — известный польский гон- 
щик. призер чемпионатов мира. Это не 
смутило Михаила. Два круга он шел 
впереди, и только огромный опыт позво- 
лил Плеху оттеснить его. 

В своем третьем заезде Михаил вы- 
ехал на дорожку с тремя лидерами чехо- 
словацкого спидвея — А. Дримлем, 
И. Штанцлем и 3. Кудрной. Старт выиг- 
рал Дримль, но вскоре упал. Михаил 
стал первым, оторвался почти на 40 мет- 
ров от преследователей. И вдруг на 
выходе из поворота неожиданное и обид- 
ное падение. Потеря верных трех очков... 
Старостин потом рассказывал, что даже 
не понял, как это произошло. Вероят- 
нее всего, уверовав в легкую победу, 
он расслабился. 

Оставалось два заезда. Старостин сел 
на машину Корнева, который выступал 
неудачно, и финишировал первым. Те- 
перь. чтобы выйти в фингіл, ему необ- 
ходимо было выиграть заключительный 
заезд. Он сразу же со старта возглавил 
гонку и... опять невезениеі Отказал дви- 
гатель. Так обидно закончились для нас 
соревнования, где мы вправе были рас- 
считывать на очень высокое место. Пер- 
вым был Зенон Плех (14 очков), вто- 
рым — Штанцль (14). далее Дримль, 
Мюллер. Ондрашек (по 11 очков). Все 
они и вышли в финал. Старостин, кото- 
рого пресса единодушно назвала лиде- 
ром-неудачником, занял 7-е место. 

Надо сказать, что нынешний чемпио- 
нат принес немало сюрпризов. В финал 
не удалось пробиться шестикратному 
чемпиону мира новозеландцу И. Мауге- 
ру и обладателю трех золотых наград 
датчанину О. Ольсену. Среди финали- 
стов оказались представители сразу 
девяти стран, что никогда не случалось, 
причем в основном это молодежь. 

В заключение нужно отметить необык- 
новенное радушие, симпатию, которые 
проявляли зрители, организаторы сорев- 
нований к советским гонщикам, всей 
нашей спортивной делегации. В те дни 
вся Италия находилась у экранов теле- 
визоров — переживала, перипетии Олим- 
пийских игр в Москве. «Замечательные 
Игрыі — говорили нам не раз итальян- 
цы. — Молодцы, русскиеі» 
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иіі.,ртивниго календаря на финише сезона прошли 
чемпионаты по тем видам автомобильных и мотоциклетных 
соревновании, которые, если сравнивать моторный спорГ с 
семьей, можно назвать трудными детьми. Хорошие 
ими при рождении, вот уже много лет 
во разовьются. Эта задержка в росте особенно отчетли- 

?2мнвго быстро прогрессирующих ралли, картинга, 

«2 'і/’^Лвея, целого ряда других видов соревнований. Речь 
авто- и мотомногоборье и автокроссе, который с ны- 
нешнего года проводится только на легковых автомобилях. 


Без зрителей 

Сильнейших а в т о м н о- 
гоборцев страны на 
этот раз принимал Ташкент, 
где побывал наш нештатный 
корреспондент В. СИМОНЯН. 
Сразу же, рассказывает он, 
пришлось^ столкнуться с 
необычной проблемой — 
как найти участников, само 
место чемпионата? Афиш в 
городе нет, в республикан- 
ской спортивной газете о 
предстоящих соревнованиях 
ни строчки. В ЦК ДОСААФ 
Узбекистана сообщили, что 
их проводит республикан- 
ская автошкола. Честь и 
хвала досаафовским учеб- 
ным организациям, которые 
берут на себя нелегкое бре- 
мя устроителей самых круп- 
ных соревнований. Но труд 
их сильно обесценивается, • 
когда чемпионат проводится 
лишь для участников, без 
зрителей и, значит, без про- 
паганды нашего автоспорта. 

Приходится сожалеть, что 
борьба проходила практиче- 
ски «при закрытых дверях». 
А посмотреть было что. 

Тренер сборной Латвии 
Г. Шенфилд заявил в своей 
команде Г. Яновскиса, 
Д. Кузминса, А. Павлова и 
А. Крумалиса. В авторитете 
тренера никто не сомнева- 
ется — значит эти спортсме- 
ны сильнейшие и способны 
принести наибольшее коли- 
чество очков. Но вот про- 
ехал по трассе скоростного 
маневрирования на ЗИЛ — 
130 «личнин» В. Борисюк — 
запасной сборной. Да как! 
Результат просто отличный. 
Только Яновскису удалось 
обойти своего товарища. Да- 
же многократный чемпион 
страны В. Сенин (РСФСР) 
проиграл Борисюку в этом 
упражнении, но золотую ме- 
даль он все же вновь выиг- 


рзл — благодаря тому, что 
стал первым в стрельбе. 

Запасным в команде Лат- 
вии был Ю. Юрковские, де- 
бютант чемпионата. И сно- 
ва сенсация — Юрис занял 
первое место на автомобиле 
ВАЗ — 21011. В итоге латвий- 
ские спортсмены получили 
четыре медали из шести, а 
команда РСФСР только од- 
ну, между тем именно она 
стала победительницей, по- 
скольку все ее «зачетники» 
сработали ровно, без сры- 
вов. 

Но вернемся к проблемам 
автомногоборья. Оно было 
задумано как соревнование 
для самых широких масс 
людей, имеющих отношение 
к автомобилю, — от нович- 
ков до опытных водителей. 
Его программа с годами ме- 
нялась. В нынешнем виде — 
это скоростное маневриро- 
вание с одновременным за- 
мером расхода топлива (ез- 
да на экономию горючего) 
и стрельба. Надо ли гово- 
рить, какое большое значе- 
ние для роста профессио- 
нального мастерства, накую 
прикладную направлен- 

ность имеют такие соревно- 
вания. У автомногоборья 
есть еще одно достоинст- 
во — оно не нуждается в 
специальных спортивных 
сооружениях. И тем не ме- 
нее секций, культивирую- 
щих его, до обидного мало. 
В чем же дело? 

Возможно, на отношении 


к многоборью на местах 
сказываются республикан- 
ские и всесоюзные конкур- 
сы профессионального мас- 
терства со схожей програм- 
мой, проводимые в системе 
автомобильного транспор- 
та. Но одно- должно не за- 
слонять другое, а допол- 
нять. Не исключено, что 
многоборье оказалось в те- 
ни от набравших силу и по- 
пулярность скоростных ви- 
дов автоспорта, которые с 
большей охотой развивают 
в клубах, не смущаясь зна- 
чительными затратами и 
сложностью с приобретени- 
ем техники. Не привит еще 
там вкус к простейшим и 
доступным всем автомо- 
бильным соревнованиям, ко- 
торые служили бы совер- 
шенствованию водительско- 
го умения. Между тем из- 
вестно, что почти все авто- 
школы в конце обучения 
курсантов проводят для них 
соревнования по «фигурке». 
Однако, присвоив своим 
воспитанникам 3-й спортив- 
ный разряд, учебные орга- 
низации считают задачу 
выполненной. А если этим 
не ограничиваться? Если 
создать еще секции автомно- 
гоборья? Но вот в чем 
трудно усомниться, так это 
то, что многоборью нужна 
большая зрелищность, то 
есть введение таких сорев- 
новательных элементов, ко- 
торые повысили бы нагляд- 
ность спортивной борьбы. 


Высшей школой езды в самых сложных дорожных усло- 
виях, суровым испытанием надежности автомобилей 
высокой проходимости являются автокроссы. Молодым 
досаафовцам такие соревнования помогают готовиться 
к должности военного водителя, а гонщикам автозаво- 
дов и автотранспортных предприятий — совершенство- 
вать свое мастерство. Это еще и увлекательное зрелище 
для многочисленных поклонников автоспорта. 

, Фото В Князев? 





Кольцевые гонки по праву считаются наиболее трудны- 
ми автомобильными соревнованиями. От водителя здесь 
требуются точный расчет, хладнокровие в самых ост- 
рых ситуациях, умение чувствовать возможности мото- 
ра. Клубы ДОСААФ подготовили немало известных 
мастеров, которые успешно выступают во внутрисоюз- 
ных соревнованиях и за рубежом. 


! Пока же принимаются ло- 
кальные меры в виде изме- 
нения фигур скоростного ма- 
неврирования. Такие новше- 
ства были и на чемпионате 
в Ташкенте. Одни из них 
понравились спортсменам, 
другие — нет. Но это, по- 
вторяем, лишь робкие по- 
пытки придать автомного- 
борью значение и популяр- 
ность, которые оно заслужи- 
вает. Речь идет, конечно, не 

І о чемпионате страны, а о 
том, как добиться, чтобы 
многоборье прочно заняло 
I свое место во всех спортив- 

I ных коллективах. 

> В новом обличье 

Давно стоит на распутье 
и автокросс. Сколько 
} он существует, столько не 

затихают споры о его буду- 
щем. Идут они и сейчас, 
после осуществления безу- 
словно назревшей «хирурги- 
ческой» меры — «отлуче- 
ния» от этих соревнований 
! грузовых автомобилей, пред- 

' назначенных для выполне- 

ния народнохозяйственных 
задач. В последнем чемпио- 
нате страны, который про- 
ходил в Ульяновске, на 
старте были только легко- 
вые автомобили повышен- 
ной проходимости (да и в 
самом названии чемпионата 
прибавилось это уточнение). 
Бездорожье — родная сти- 
хия «вездеходов», как их 
зовут в просторечье. И про- 
шедший чемпионат, по мне- 
нию судьи всесоюзной кате- 
гории В. СТЕЛЛИФЕРОВ- 
СКОГО, еще раз подтвердил, 
что эти машины наилучшим 
образом отвечают характе- 
ру соревнований. 

Как и следовало ожидать, 
преимущество тех, кто стар- 
товал на УАЗ — 469, было по- 
давляющим. Среди них вы- 
делялись гонщики ульянов- 
ского автозавода, которые в 
итоге заняли первые шесть 
мест. Спортсмены на «ни- 
вах» (их было трое) и 
ГАЗ — 69 не смогли оказать 
им серьезной конкуренции. 
Любопытно, что на этом 
чемпионате выступали С, 
Толстолуцкий, Т. Ахвердов, 
В. Яшков, еще несколько че- 
ловек, которые раньше со- 
ревновались на грузовиках. 

А теперь вернемся к спо- 
рам. Что бы ни говорили 
противники кросса, прихо- 
дится признать, что он пус- 
тил прочные корни. Пока 
видимая часть, если можно 
так сказать, крона, у него 
сравнительно невелика, но 
силы для ее дальнейшего 
роста имеются. Класс ма- 
шин повышенной проходи- 
мости будет, судя по всему, 
расти, тем более если учесть, 
что в него могут прийти 
военные водители, которые, 
к сожалению, пока редкие 
гости на чемпионатах. На- 
мечается явная тенденция 
и привлечению для кроссо- 


вых соревнований обычных 
легковых автомобилей. Сви- 
детельство тому — «Сере- 
бряная ладья», популярные 
старты в Тольятти, в кото- 
рых помимо гонщиков волж- 
ского и ижевского заводов 
принимают участие спортс- 
мены различных клубов. 
Сейчас обсуждается вопрос 
о первых всесоюзных крос- 
совых соревнованиях на лег- 
ковых автомобилях. Возмож- 
но, они состоятся уже в 
1981 году. 

Таким образом, от кросса 
в его привычном виде от- 
ветвляется новое направле- 
ние — своеобразные треко- 
вые гонки по усложненной 
трассе. Какими они станут? 
Сейчас трудно сказать. Но 
хочется, чтобы в будущих 
соревнованиях было пред- 
ставлено как можно боль- 
ше моделей отечественных 
легковых автомобилей, в 
том числе и «запорожцы». 


Дело не в трассе 

Погода обычно не балует 
участников чемпионатов 
СССР по мотомного- 
борью. И на этот раз пе- 
ред соревнованиями, кото- 
рые состоялись вновь в За- 
карпатье, а не в Орджони- 
кидзе, где раньше были за- 
планированы, прошли за- 
тяжные ливневые дожди. 
Они предельно усложнили, 
как рассказывает тренер 
команды многоборцев Мо- 
сквы Ю. ИВАНОВ, и без того 
трудную трассу. Раскисший 
грунт, словно пластилин, на- 
матывался на колеса. 
Спортсменам то и дело при- 
ходилось останавливаться и 
счищать, вернее отрывать, 
налипшую глину. Сходы и 
опоздания на пункты КВ 
катастрофически росли. 

Бригаде арбитров, которой 
уверенно руководил судья 
всесоюзной категории В. Ан- 
дрианов, пришлось даже ан- 
нулировать результаты на 
одном из участков. Однако 
и это не спасло команду Ук- 
раины, которая лишилась 
двух зачетных участников и 
с ними шансов на победу. 
В тяжелой ситуации такти- 
чески грамотно построили 
борьбу опытные гонщики 
РСФСР. Второе и третье ме- 
ста заняли команды Латвии 
и Литвы. 

После соревнований не- 
мало критических замеча- 
ний было высказано в отно- 
шении трассы. Многие объ- 
ясняли причину своих не- 
удач плохой погодой. Одна- 
ко, думается, дело тут в 
другом. 

Условия соревнований на 
этот раз были максимально 
приближены к тем, с кото- 
рыми спортсмены встреча- 
ются на чемпионатах Евро- 
пы и шестидневках ФИМ. 
В том числе была введена 
новая для нас система за- 



чета (штрафные очки, полу- 
ченные за опоздания на 
пункты КВ, можно было 
компенсировать успешным 
выступлением в дополни- 
тельных испытаниях), кото- 
рая обусловила и новый 
ритм движения. От участни- 
ков потребовалась лучшая 
кроссовая подготовка, ско- 
ростная выносливость, тща- 
тельная работа с мотоцик- 
лом. Вот этих качеств мно- 
гим спортсменам не хвата- 
ло. Да и откуда им взяться, 
если до сих пор не все рес- 
публики проводят свои чем- 
пионаты, всесоюзная же 
встреча пока единственная 
в году. Малый соревнова- 
тельный опыт и стал глав- 
ной причиной сходов. Ведь 
сумели наши сильнейшие 
многоборцы — члены сбор- 
ной команды страны Э. Ра- 
монас, А. Червов, И. Артюх 
и другие, несмотря ни на 
какие трудности, успешно 
завершить соревнования. 
Вывод напрашивается сам 
собой: нужно больше стар- 
тов, в том числе и на выс- 
шем уровне — чемпионат 
страны должен быть много- 
этапным. Тогда отпадут и 
случайности. 

Для кого «молодежная» 
формула! 

А втомобилисты- 
кольцевики завершили 
сезон в Тбилиси. Здесь были 
разыграны последние ком- 
плекты наград в заездах на 
легковых автомобилях клас- 
сов I (до 1300 см3), II (до 
1600 см3), III (2500 см3) и в 
формуле «Молодежная» 

(350 см3). Как сообщил тре- 
нер ЦАМИа ДОСААФ СССР 
А. ЛОСИЧ, спор за медали 
вели 84 гонщика из 12 со- 
юзных республик, Москвы и 
Ленинграда. 

В списках чемпионов и 
призеров появились новые 
имена. Назовем два из них: 
Н. Попов, Л. Леонов с Укра- 
ины. Их успех вполне заслу- 
жен. Но справедливости ра- 
ди нужно сказать, что путь 
к пьедесталу почета был на 
этот раз не так уж тернист. 
За нарушения технических 
требований в подготовке 
автомобилей судейская кол- 
легия не допустила к стар- 
там прошлогодних чемпио- 
нов и призеров Ю. Левченко, 
Ю. Белмерса и В. Калнина. 
По этой же причине уже 
после соревнований были 
аннулированы результаты 
еще нескольких сильных 
гонщиков. Подобные приме- 
ры, к сожалению, не еди- 
ничны на «кольце». Хитро- 
сти отдельных любителей 
обойти закон автомобиль- 
ных соревнований — техни- 
ческие требования звучат 
диссонансом на фоне обще- 
го роста мастерства, удач- 
ных конструкторских реше- 
ний, которые каждый год 
отмечаются на наших чем- 
пионатах. 

Но есть и более серьезные 
вопросы. Стоит задуматься 
над дальнейшей судьбой 

г іормулы «Молодежная». 

озданная как подготови- 
тельный класс для перехо- 
да к более скоростным ма- 
шинам, она должна была 
привлечь прежде всего мо- 
лодежь. Сейчас же средний 
возраст участников здесь 
превышает 36 лет. Давно не 
выпускаются таллинским 
опытным авторемонтным за- 
водом автомобили этой фор- 
мулы. Да и двигатель после 
форсировки становится ма- 
лонадежным. Не много ли 
проблем для одной форму- 
лы? Сомнения в целесооб- 
разности ее присутствия на 
чемпионатах страны вполне 
обоснованны. 



ЧЕМПИОНАТОВ 


Чемпионат СССР 
по автомногоборью 

Личный зачет. ЗИЛ — 130: Г. В. Сенин 
(РСФСР): 2. Г. Яновские: 3. В. Борисюк 
(оба — Латвийская ССР); 4. Ю. Корчагин 
(РСФСР): 5. X. Хакназаров (Узбекская 
ССР); 6. П. Игнатов (Украинская ССР). 
ВАЗ — 21011: 1. Ю. Юрковские (Латвий- 
ская ССР): 2. Т. Антипов (Украинская 
ССР): 3. А. Павлов (Латвийская ССР); 
4. Г. Буторин (РСФСР): 5. А. Орас (Эстон 
ская ССР): 6. И, (І!мирнова (Москва). 
Командный зачет: I, РСФСР; 2. Латвий- 
ская ССР: 3. Узбекская ССР; -1. Украин- 
ская ССР; 5. Москва; 6. Литовская ССР. 


Чемлнонат СССР 
по автокроссу 

Личный зачет. УАЗ— 469, ГАЗ— 69, 
«Нива»: 1. А. Мальков; 2. А Трошин; 3. 
В. Дунаев; 4. В. Харужа; 5. Г. Ершов; 6. 
В. Кузнецов (все — Ульяновск). 

Чемпионат СССР по мотомиогоборью 

Личный зачет. Юноши. 125 см^: 
1. А. Бугаев (Грузинская ССР); 2. У. Кан- 
берре (Латвийская ССР); 3. В. Тарала 
швмли (Грузинская ССР); 4. А. Карпин- 
ский (Белорусская ССР); 5. Г. Алексеен- 
ко (РСФСР); 6. А. Урбановичюс (Литов- 
ская ССР). Мужчины. 125 см^: 1. А. Нер- 
вов; 2. Г. Кирюхин (оба — РСФСР); 

3. Т. Кууск (Эстонская ССР); 4. И. Маре- 
ка (Украинская ССР); 5. Ю. Манчинский 
(РСФСР); остальные сошли. 175 см^: 
1. Я. Эглитне (Латвийская ССР); 2. В. Тю- 
рин (Молдавская ССР); остальные сошли. 
250 см^: 1. И. Артюх (Москва); 2. А. Озолс 
(Латвийская ССР); 3. В. Фисенко (РСФСР); 

4. В. Розыграев (Украинская ССР); 
остальные сошли. 350 см^: 1. 3. Рамонас 
(Литовская ССР); 2. Н. Журавлев; 3. 
А. Котелов (оба — РСФСР); 4. В. Якимо- 
вич (Украинская ССР); 5. И. Шепет (Бе- 
лорусская ССР); 6. А. Безбайлне (Лат- 
вийская ссіу. 

Командный зачет; 1. РСФСР; 2. Лат- 
вийская ССР; 3. Литовская ССР; 4. Ук- 
раинская ССР; 5. Грузинская ССР; 
6. Белорусская ССР. 

Чемпионат СССР по кольцевым автогон- 
кам на легкоеых автомобилях 

Личный зачет. I класс (до 1300 смз): 

1. С. Белозеров (РСФСР); 2. С. Александ- 
ров (Украинская ССР); 3. В. Вайшвила 
(Литовская ССР); 4, В. Закиев (РСФСР); 

5. Г. Куичикас (Литовская ССР); 6. С. Ко- 
ренной (Москва). II класс (до 1600 см^): 

1. Н. Попов (Украинская ССР); 2. 
А. Швыдкий (РСФСР); 3. Г. Юдейкс (Лат- 
вийская ССР); 4. Ю. Шяудкулис (Литов- 
ская ССР): 5. О. Мамрнкишвилн (Грузин 
ская ССР); 6. Г. Левицкий (Молдавская 
ССР). III класс (до 2500 см^): 1. Л, Леонов 
(Украинская ССР); 2. Г. Тваури (Грузин- 
ская ССР): 3. В. Солопов (Белорусская 
ССР): 4. В. Матвеев (Москва); 5. И, Кали- 
иичук (Украинская ССР); 6. А. Андруш- 
кявичус (Литовская ССР). Формула «Мо- 
лодежная» (350 см®): 1. Ю. Ива (Эстонская 
ССР): 2. А. Штале (Латвийская С(ІР): 
3. Э. К^има; 4. А. Наппус (оба — Эстон- 
ская ССР); 5. А Силис (Латвийская ССР); 

6. Ж. Александрявичус (Литовская ССР). 
Командный зачет: 1. Украинская ССР; 

2. РСФСР; 3. Литовская ССР; 4. Грузин- 
ская ССР; 5. Белорусская ССР; 6. Моск- 
ва. 
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ИСПЫТЫВАЕТ 
**ЗА РУЯЕМ” 



Первую половину отчете, опубликован- 
ную в ноябрьском номере, мы закон- 
чили информацией о состоянии шарни- 
ров, подшипников и защитных чехлов 
передней подвески, рулевых тяг и при- 
вода передних колес. Разговор о защит- 
ных чехлах привода хотим продол- 
жить. Побудило к этому письмо Ю. Ко- 
марова — бригадира проходчиков из 
г. Кировска Мурманской области. Он пи- 
шет, что на его «Ниве», приобретенной 
в декабре 1977 года, чехлы порвались 
«вкруговую» уже на первых тысячах ки- 
лометров. Случай, прямо скажем, чрез- 
вычайный. 

Как мы уже сообщали, претензий ко 
всем защитным чехлам на нашей маши- 
не после 50 000 километров не было, но 
за их состоянием мы следили регуляр- 
но и не раз между плановыми обслужи- 
ваниями заглядывали под машину, осо- 
бенно после езды «по бездорожью. Де- 
ло в том, что шарниры привода закры- 
ты резиновыми чехлами очень плотно, 
практически герметично. Во время рабо- 
ты они, как и любой подвижный узел 
машины, нагреваются. Увеличивающийся 
при этом в объеме воздух может выйти 
из-под чехла там, где его к валу приво- 
да прижимает резиновое кольцо крепле- 
ния. При остывании узла, особенно силь- 
но это сказывается зимой и в северных 
районах, воздух обратно в шарнир уже 
не попадает, а образовавшееся в нем 
пониженное давление может постепенно 
затянуть резиновый чехол внутрь, де- 
формируя его плавные изгибы и пре- 
вращая их в напряженные острые склад- 
ки. На морозе резина твердеет, и есте- 
ственно, что дальнейшая работа в таком 
неблагоприятном для нее положении 
приводит к перегрузкам материала, а со 
временем и к его разрушению. 

На нашей «Ниве» однажды произошло 
втягивание и деформация чехла правого 
внутреннего шарнира. Мы сделали сле- 
дующее. Протерли чистой тряпкой вал и 
чехол так, чтобы на них не было ни 
соринки; прошивкой, которая входит в 
комплект автомобильного инструмента, 
приподняли край чехла вместе с кре- 
пящим его резиновым кольцом и, слегка 
поворачивая рукой чехол, придали ему 
правильную форму. Понятно, при этом 
под него поступило и нужное количество 
воздуха. Как видите, никакого особого 
инструмента и высокой квалификации 
для этого дела не потребовалось, а на 
внимание и простейший своевременный 
уход дорогостоящий механизм * ответил 
долгой службой. 

Самым тщательным образом мы об- 
следовали агрегаты и узлы трансмиссии. 
Несколько возросший к 50 000 километ- 
ров уровень шума давал основание счи- 
тать, что в каких-то шестернях, парах 
трения или подшипниках появились из- 
лишние зазоры. Демонтированные для 
проверки редукторы обоих мостов ока- 
зались в полном порядке. Ни одного за- 
мечания не вызвала и коробка передач. 
Также в норме были шестерни обеих 


передач раздаточной коробки, ее про- 
межуточного вала и межосевого диффе- 
ренциала, но шариковые подшипники, 
на которые опираются валы привода 
переднего и заднего мостов, имели за- 
метные осевые люфты. У переднего под- 
шипника он составлял 0,3 мм, у задне- 
го — 0,2 мм. Остальные три лары под- 
шипников на ведущем и промежуточном 
валах и корпусе дифференциала прак- 
тически не изнЪсились. Все детали раз- 
даточной коробки вернулись на свои 
места после обследования. Нам хоте- 
лось понаблюдать за ними до тех пор, 
пока они будут в состоянии выполнять 
свои функции без ущерба для надежно- 
сти агрегата. 

Разбирая карданную передачу, уда- 
лось выяснить причину легкого сухого 
щелчка, возникавшего при троганье ма- 
шины на последних тысячах пробега. 
Очевидно, во время одной из поездок 
по бездорожью произошло резкое на- 
гружение трансмиссии крутящим момен- 
том с одновременным взаимным сбли- 
жением силового агрегата и раздаточ- 
ной коробки, подвешенных на резино- 
вых опорах. При этом торец фланца эла- 
стичной муфты со стороны раздаточной 
коробки в промежуточном карданном 
вале ударил по гайке, которая крепит 
фланец эластичной муфты со стороны 
коробки передач. В результате этого 
контакта двух деталей были поврежде- 
ны расположенные между ними пружи- 
на и резиновый уплотнитель центрирую- 
щего кольца. Узел стал доступен воде 
и грязи. За непродолжительное время 
оттуда исчезла смазка, и пара «центри- 
рующая втулка — центрирующее коль- 
цо» стала интенсивно изнашиваться. К 
моменту разборки радиальный зазор 
здесь стал равен 0,47 мм (норма для 
этой пары 0,000 — 0,037 мм). Фланец со 
втулкой в сборе, центрирующее кольцо, 
гайку, уплотнитель и пружину пришлось 
заменить новыми. 

У «Нивы» пять карданных шарниров. 
Один на промежуточном валу и по два 
на переднем и заднем. После 50-тысяч- 
ного пробега к четырем из них не было 
никаких претензий. Пятый шарнир, тот, 
что ближе к раздаточной коробке на 
переднем карданном валу, имел дефект. 
Обойма резинового сальника на одном 
из шипов крестовины легко поворачива- 
лась пальцами. Это первый признак то- 
го, что игольчатый подшипник, работаю- 
щий в паре с этим шипом, вскоре оста- 
нется без смазки. Заводские специали- 
сты рекомендуют в таком случае разо- 
брать шарнир, промыть его, пополнить 
запас смазки и, заменив изношенный 
или поврежденный сальник, заново со- 
брать узел. Да и экономически выгоднее 
сразу заменить один сальник вместо 
крестовины в сборе с подшипниками и 
четырьмя сальниками через некоторое 
время. Как показывает редакционная 
почта, многие владельцы не только 
ВАЗ — 2121, но и разных моделей «жи- 
гулей» разбирают карданные шарниры 
для ремонта только в том случае, если 
они уже непоправимо испорчены. Чтобы 
проверить, сколько же может прослу- 
жить шарнир с нарушенным уплотнени- 
ем подшипника, мы не стали разбирать 
его и оставили на машине. 

Сервисная книжка обязывала нас уде- 
лить внимание колесам. Замеры углов 
установки передних колес после 50 000 
километров дали следующие результа- 
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1. Остатки уплотнителя (они видны 
на гайке) не смогли защитить цент- 
рирующее кольцо и центрирующую 
втулку от воды и грязи. 

2. Чтобы на снимке лучше было вид- 
но отслоение пластизольной масти- 
ки в арках задних колес, мы припод- 
няли ее. 


3. За год в полости за передним кры- 
лом скапливается до двух килограм- 
мов грязи. 


4. Задние гнезда для домкрата обор- 
вались от удара жердью на лесной 
дороге. 


5. Через 50 000 километров мы обна- 
ружили трещину на левой передней 
стоике. 


цсрсо 
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ты: продольный угол наклона оси пово- 
рота обоих колес 2°30‘^; развал левого 
колеса — 15', правого +30'; схождение 
колес 2,5 мм. После разборки и сбор- 
ки автомобиля, перестановки колес по 
схеме, как того требует инструкция, уг- 
лы установки отрегулировали в преде- 
лах заводских норм. Продольные углы 
наклона осей поворота обоих передних 
колес установили равными 3°; развал 
+ 30'; схождение оставили прежним — 
2,5 мм. 

Несколько слов об износе покрышек. 
С пробега 36 202 километра на «Ниве» 
работают шины 175/80 51^-16-08ТТ «Хак- 
капелиитта» финской фирмы «Нокиа». По 
сравнению с отечественными шинами 
175 — 16 они имеют более плотный рису- 
нок протектора и большую площадь 
пятна контакта с дорогой. Регулярные за- 
меры глубины протектора на всех четы- 
рех колесах показывают, что средний из- 
нос его составляет 0,1 мм на 1000 ки- 
лометров пробега. При этом шины оди- 
наково хорошо держат автомобиль на 
снежных, грунтовых и асфальтовых до- 
рогах. Не возникало у нас проблем и 
при езде по бездорожью. 

По просьбе А. Пашкова из Свердлов- 
ска, О. Черкасова из Ленинграда, других 
владельцев ВАЗ — 2121 расскажем о со- 
стоянии кузова «Нивы», прошедшей по- 
ловину полагающегося пути до капиталь- 
ного ремонта. 

Все три двери машины легко закры- 
ваются и открываются, не потребовав 
еще ни разу регулировки замков. Завод- 
ское антикоррозионное покрытие сохра- 
нилось на всей поверхности пола и ко- 
лесных ниш. Исключение составляют 
лишь небольшие участки в нишах задних 
колес со стороны порогов. Здесь пла- 
стизольная мастика треснула и отслои- 
лась от металла на длине 10 — 15 см. Не- 
значительные сколы краски образова- 
лись снизу на боковинах кузова между 
арками задних колес и брызговиками. 
Оба этих места активно «бомбардируют- 
ся» камешками, задерживающимися в 
рисунке протектора колес, и требуют 
повышенного внимания от владельца 
машины. 

В нишах передних колес «Нивы» пред- 
усмотрены съемные щитки, закрываю- 
щие полости между крыльями и боко- 
выми панелями передка. Мы решили 
провести небольшой эксперимент с це- 
лью посмотреть, что и в каком количе- 
стве может скопиться ц полости за год 
эксплуатации автомобиля. Летом 1979 
года сняли щитки, вымыли водой из 
шланга изнутри все поверхности крыль- 
ев и боковых панелей и закрыли их сно- 
ва щитками. Так -вот, в течение года и 
30 000 километров в полости за каждым 
брызговиком скопилось больше 2 кг 
плотно слежавшейся непросыхающей 
грязи, состоящей из мельчайших лессо- 
вых частиц. Достаточно небольшого по- 
вреждения антикоррозионного покры- 
тия под крылом, чтобы этот «компресс» 
беспрепятственно разрушил железо. За- 
пасы влажной слежавшейся грязи, но в 
меньших количествах, были обнаружены 
в обоих порогах — факт, подтверждаю- 
щий необходимость периодически про- 
мывать их так же, как и полости под 
крыльями, водой и обрабатьюать «Мови- 
лем» или другим защитным составом. 

Трудные дороги, а порой и бездоро- 
жье, доставшиеся нашей «Ниве», остави- 
ли свои заметки на ее кузове. Прошлым 


летом обломились оба гнезда для креп- 
ления домкрата у задних колес. Так слу- 
чилось, что в двух совершенно одинако- 
вых ситуациях поднятый передним коле- 
сом кусок жерди на лесной дороге точ- 
но угодил в домкратное гнездо и, встав 
враспор между ним и землей, оборвал 
передние сварочные точки. В связи с 
этим невольно вспомнились уголки, ко- 
торыми спортсмены-раллисты защищают 
места крепления к кузову нижних рыча- 
гов задней подвески (на «жигулях») или 
передних концов рессор (на «москви- 
чах»). Если не на заводе, то в эксплуа- 
тации полезно закрепить такие защитные 
приспособления перед задними домкрат- 
ными гнездами на «Ниве». 

При осмотре кузова после 50 000 ки- 
лометров мы обнаружили трещину на 
левой передней стойке под уплотните- 
лем дверного проема. Правая стойка 
осталась целой. Как пояснили нам за- 
водские испытатели, несущие кузова 
ВАЗ — 2121 первых серий, у которых еще 
не было усиленных нагруженных дета- 
лей, в частности передних стоек, при 
жестком обращении уступали энергии 
водителей, желающих во что бы то ни 
стало использовать «Ниву» в роли ско- 
ростного вездехода. Модернизирован- 
ные кузова, находящиеся на производ- 
стве в настоящее время, успешно и без 
всяких повреждений для нагруженных 
деталей справляются даже со специаль- 
ными разбитыми дорогами автополигона. 

Безгаражное хранение автомобиля 
стало причиной скорого ржавления про- 
волоки-тяги в приводе замка капота. 
Сначала она с трудом перемещалась, а 
прошлой зимой окончательно застряла 
в полиэтиленовой оболочке. Никакое 
масло ей уже не помогало, и после 
47 118 километров пришлось ее заме- 
нить новой. 

Подводя итог нашему 50-тысячному 
тесту, прежде всего хотелось бы под- 
черкнуть общее хорошее состояние 
«Нивы». Дополнительные вложения в 
поддержание ее работоспособности: за- 
мена двух бегунков — об этом мы писа- 
ли в апрельском номере; цепи, звездо- 
чек, успокоителя и ограничительного 
пальца в приводе распределительного 
вала, вышедших из строя из-за недобро- 
качественного масла; переднего и зад- 
него сальников коленчатого вала, рем- 
ня привода и шкива генератора — об 
этом мы рассказали в ноябрьском но- 
мере; фланца эластичной муфты с цент- 
рирующей втулкой, уплотнителя, пружи- 
ны и центрирующего кольца в промежу- 
точном карданном вале, тяги привода 
замка капота. Все их можно отнести к 
нормальным расходам, не выходящим за 
рамки обычных эксплуатационных за- 
трат. При более бережном отношении и 
машине и эти расходы могут быть сни- 
жены, но было бы наивно предполагать, 
что в машине, эксплуатируемой на лю- 
бых дорогах и подвергающейся всевоз- 
можным нагрузкам, а порой и откровен- 
ному вынужденному насилию со сторо- 
ны водителя, никогда не сломается ни 
одна деталь. 

Н. РАЗИНЧЕВ, 
редактор отдела эксплуатации 

и сервиса 

Редакция благодарит Управление глав- 
ного конструктора Волжского автомо- 
бильного завода имени 50-летия СССР 
за помощь при подгЬтовке исходных ма- 
териалов теста. 
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ВАЗ-2Ю5. 

СИСТЕМА ПИТАНИЯ 



Для двигателя «Жигулей» мо- 
дели ВАЗ — 2105 создана новая 
система питания, карбюратор 
которой сохранил много общих 
элементов с приборами, уста- 
навливающимися на более 
ранних моделях ВАЗ. В то же 
время вместе с ним действует 
ряд новых систем и устройств. 
Сам карбюратор по-прежнему 
вертикальный двухкамерный с 
последовательным открытием 
камер. Основное отличие его в 
том, что вместе с ним работа- 
ют электропневмоклапан и 
электронный блок управления, 
установленные отдельно, а в 
конструкцию введены автоном- 
ная система холостого хода, 
экономайзер принудительного 
холостого хода, микропереклю- 
чатель и пневмопривод дрос- 
селя второй камеры. 

Применение такой системы, 
которую называют системой 
экономайзера принудительного 
холостого хода (сокращенно 
ЭПХХ), позволило на 157о по- 
высить экономичность автомо- 
биля и уменьшить токсичность 
отработавших газов при сохра- 
нении хороших ездовых ка- 
честв. Принципиальное описа- 
ние подобных систем уже было 
в журнале (1980, № 7). Позна- 
комимся теперь подробнее с 
устройством конкретной конст- 
рукции ВАЗ — 2105. 

Экономайзер принудитель- 
ного холостого хода. Это уст- 
ройство (рис. 1), устанавливае- 
мое на корпусе дроссельных 
заслонок, состоит из диаф- 
рагмы, зажатой между кор- 
пусом 7 и крышкой 8, и уста- 
новленного в крышке винта 10 
и иглы 6. Они образуют основ- 
ной регулирующий элемент, 
которым управляет разреже- 
ние, возникающее во впускной 
трубе, соединенной с корпу- 
сом диафрагмы через электро- 
пневмоклапан 20 и резиновую 
трубку 9. Винт 10, которым ре- 
гулируется количество посту- 
пающей в двигатель смеси, ог- 
раничивает ход иглы с диа- 
фрагмой. 

Со стороны приводных 
элементов дроссельных засло- 
нок на специальном кронштей- 
не карбюратора смонтирован 
микропереключатель (рнс. 2). 
От точности его установки в 
основном зависит эффектив- 
ность действия системы ЭПХХ. 
Чтобы определить правиль- 
ность установки и проверить 
работоспособность микропере- 
ключателя, надо к его контак- 
там присоединить тестер или 
источник питания с лампочкой 
(по схеме на рис. 3), предва- 
рительно отсоединив провода. 
Проверка сводится к следую- 
щему. 

Нажимаете на рычажок ми- 
кропереключателя 2 (см. рис. 
2) и отпускаете его. Конт- 
рольная лампочка должна за- 
гораться при его свободном 
положении и гаснуть, когда он 
нажат. Затем, поворачивая ры- 
чаг 3 привода дроссельной за- 
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слонки в пределах свободного 
хода между ним и усиком А 
(около 2 мм), проверяете пра- 
вильность установки: контроль- 
ная лампочка загорается при 
крайнем левом положении ры- 
чага 3 и гаснет при крайнем 
правом. При этом ось дрос- 
сельной заслонки неподвижна, 
а рычаг 3 двигается без зае- 
даний. Если микропереключа- 
тель установлен неправильно, 
то следует ослабить винты, 
крепящие его к кронштейну 1, 
затем, перемещая микропере- 
ключатель 2 в пазу нижнего 
винта, зафиксировать в необ- 
ходимом положении, после че- 
го вновь завернуть винты креп- 
ления и еще раз проверить. 

В процессе эксплуатации 
микропереключатель ремонту 
не подлежит. Учтите, что рыча- 
ги привода дроссельной за- 
слонки первичной камеры от- 
личны от одноименных деталей 
на других моделях карбюрато- 
ров ВАЗ. 

Электропневмоклапан 20 (см. 
рис. 1) размещен в подкапот- 
ном пространстве на стенке 
кузова и предназначен, чтобы 
включать и отключать подачу 
разрежения к мембранному 
механизму ЭПХХ. Он должен 
быть герметичным, что прове- 
ряется подачей воздуха под 
давлением 0,85 кгс/см^ в боко- 
вой штуцер. При этом вентиля- 
ционный штуцер 19 надо за- 
глушить. 

При подаче разрежения 
0,85 кгс/см^ в вертикальный 
штуцер электропневмоклалан 
должен открываться с подклю- 
чением напряжения 12 В и за- 
крываться со снятием напря- 
жения. Если мотор не работа- 
ет, клапан проверяют, под- 


ключая напряжение питания: он 
должен «срабатывать» (прослу- 
шивается характерный «щел- 
чок»). У двигателя, работающе- 
го на холостом ходу, клапан 
проверяют, отсоединяя элек- 
трический провод — при этом 
мотор должен заглохнуть. 

Электронный блок управле- 
ния (рис. 4), именуемый 
БУЭМ-2, является важной со- 
ставной частью системы ЭПХХ 
и устанавливается под капо- 
том. Он управляет работой 
электропневмоклапана, регули- 
руя ее в зависимости от часто- 
ты вращения коленчатого вала. 
У блока БУЭМ-2 два граничных 
режима работы. При возраста- 
нии оборотов двигателя до 
1600 — 1680 в минуту происхо- 
дит отключение положительно- 
го потенциала на клемме 4; 
при убывании до 1200 — 1260 — 
на клемме 4 появляется поло- 
жительный потенциал. Таким 
образом проверяют работо- 
способность БУЭМ-2, причем 
обязательно перед этим надо 
снять провода на микропере- 
ключателе. 

Отсутствие положительного 
потенциала на клемме 4 (при 
наличии положительного по- 
тенциала на клемме 3 и отри- 
цательного на клемме 1) сигна- 
лизирует о неисправности 
БУЭМ-2 и необходимости заме- 
ны его. Ремонту этот блок не 
подлежит. 

Работает система ЭПХХ так. 
До пуска двигателя/ микро- 
переключатель 4 (рис. 5) вы- 
ключен рычагом 2 привода 
дроссельной заслонки. Регули- 
ровочная игла 13 экономайзе- 
ра перекрывает выходное от- 
верстие 14 системы холостого 
хода. При пуске двигателя 


электронный блок управления 
5 замыкает цепь питания элек- 
тропневмоклапана 9, который 
открывает доступ разрежению 
из впускной трубы 1 по труб- 
кам 10 и 11 к полости 12 эко- 
номайзера. Диафрагма эконо- 
майзера под действием разре- 
жения оттягивает иглу 13 и от- 
крывает отверстие 14. Ход 
диафрагмы ограничивается ре- 
гулировочным винтом.* 

При открытии дроссельной 
заслонки первичной камеры 
рычаг 2 поворачивается «влево, 
освобождая рычажок 3 микро- 
переключателя, который вклю- 
чается и подает, так же как 
и электронный блок управле- 
ния, напряжение питания к 
электропневмоклапаку. При до- 
стижении двигателем 1600 
об/мин электронный блок уп- 
равления отключается, но элек- 
тропневмоклапан остается по- 
прежнему включенным бла- 
годаря микропереключателю. 

На режиме принудительно- 
го холостого хода (торможение 
двигателем, движение под ук- 
лон с включенной передачей) 
при резком закрытии дрос- 
сельной заслонки рычаг 2 на- 
жимает на рычажок 3 микро- 
переключателя и выключает 
его. Электропневмоклапан 9 
отключается, перекрывает до- 
ступ ваюууму в полость 12 и 
сообщает ее с атмосферой 
через вентиляционный штуцер. 
Регулировочная игла 13 пере- 
крывает выходное отверстие 
14 системы холостого хода, от- 
ключая подачу топливной сме- 
си в двигатель. После убыва- 
ния оборотов двигателя до 1200 
включается электронный блок 
управления и электропневмо- 
клапан получает напряжение 
питания. Он включается, и раз- 
режение поступает к экономай- 
зеру. Начинается псдача топ- 
ливной смеси из системы холо- 
стого хода, и двигатель вновь 
работает. 

Регулировочные элементы 
карбюратора. Винт 10 (см. 
рис. 1) задает количество по- 
ступающей в двигатель смеси 
на режиме холостого хода, а 
другой, винт 11 — концентра- 
цию окиси углерода. Номи- 
нальные обороты двигателя 
должны лежать в пределах 
850 — 900 о6/м'Ин при содержа- 
нии окиси углерода 0,5 — 1,2%. 
Поскольку установить эти ве- 
личины в домашних условиях 
без газоанализатора и точного 
тахометра нельзя, завод на- 
стоятельно рекомендует регу- 
лировать двигатель только на 
специализированных станциях 
и в центрах технического об- 
служивания. Подрегулировать 
же его своими силами можно 
только в пределах, допускае- 
мых ограничительными втулка- 
ми, которые установлены на 

винтах. р ОСИПОВ, 

начальник КБ УГК ВАЗа 
Г. ЯКОВЛЕВ, 
инженер- конструктор 
г. Тольятти 
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Статью генерального директора 
Камского комплекса 

по производству грузовых автомобилей 
Л. Васильева 
читайте на стр. 2 





КамАЗ — 5320 — грузовик с бортовой платформой. На- 
чало выпуска — 1976 г. Грузоподъемность автомоби-' 
ля — 8000 кг, буксируемого прицепа — 8000 кг. Мас- 
са снаряженного автомобиля — 7184 кг. Мощность ди- 
зеля — 210 л. с. Скорость — 85 км ч. 



КамАЗ — 5410 — седельный тягач с полуприцепом 
ОдАЗ — 9370. Начало производства — 1976 г. Нагрузка 
на седло — 8100 кг. Грузоподъемность полуприцепа — 
13 700 кг. Масса снаряженного автопоезда — 25 990 кг. 
Мощность дизеля - — 210 л. с. Скорость — 85 км/ч. 



5 КамАЗ — 53213 — длиннобазное шасси для специальных 
и специализированных машин. Начало производства — 
1979 г. Грузоподъемность — 10 000 кг. Мощность дизе- 
ля — 210 л. с. Скорость — 80 км/ч. 
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Бетономешалка на шасси КамАЗ — 53213. 
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КамАЗ — 5511 — ' самосвал. Начало производства — 
1977 г. Грузоподъемность — 10 000 кг. Масса снаряжен- 
ного автомобиля — 8770 кг. Мощность дизеля — 
210 л. с. Скорость — 80 км/ч. 




КамАЗ — 53212 — грузовик с бортовой платформой и 
удлиненной базой. Начало производства — 1979 г. 
Грузоподъемность — 10 000 кг. Грузоподъемность бук- 
сируемого прицепа — 10 000 кг. Масса снаряженного 
автомобиля — - 8200 кг. Мощность дизеля — 210 л. с. 
Скорость — 80 км/ч. 



^ Плетевоз на шасси КамАЗ— 53213, оснащенный краном 
«Фискарс». Предназначен для перевозки плетей труб, 
вывозки леса. 



Фото М. Медведева 










Под редакцией 
ВНИИБД 


1. Какой маневр в показанной обстановке не противо- 
речит Правилам? 


1 — оба не противоречат 

2 — только А 

3 — оба противоречат 


II. В каком положении надо остановиться, уступая до- 
рогу другому водителю, чтобы ваши действия соответ- 
ствовали требованиям Правил? 

4 — в любом из показанных 

5 — в положении А 


ПІ. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

6 — мотоцикл, легковой автомобиль, самосвал 

7 — легковой автомобиль, мотоцикл, самосвал 

8 — легковой автомобиль, самосвал, мотоцикл 

9 — мотоцикл, самосвал, легковой автомобиль 


IV. Соответствуют ли требованиям Правил действия 
этих водителей? 






V. Можно ли в этой обстановке двигаться в показан- 
ном направлении? 

13 — можно 

14 — нельзя 

VI. Может ли водитель оставаться на левой полосе, 
если его скорость больше 60 км/ч? 

15 — может 

16 — должен перестроиться вправо 

ѴП. Разрешена ли стоянка в этом месте? 

17 — разрешена 

18 — не разрешена 

ѴШ. Можно ли заехать во двор таким образом? 

19 — можно 

20 — нельзя ^ 

IX. Можно ли без разрешения ГАИ перевозить груз 
автопоездом с тремя двухосными прицепами? 

21 — можно 

22 — нельзя 

X. Всегда ли надо на автомобиле, оборудованном для 

ручного управления, устанавливать опознавательный 
знак? \ 

23 — всегда 

24 — по желанию владельца автомобиля 

Ответы — на стр. 23 






Заканчивается год, одним из наиболее 
значимых событий которого явилась со- 
стоявшаяся в нашей стране XXI І Олим- 
пиада. По всеобщему признанию, про- 
шла она отлично. Не только в чисто 
спортивном смысле, но и во всех отно- 
шениях. И самую высокую оценку уча- 
стников, гостей, спортивных и общест- 
венных деятелей, официальных лиц за- 
служила организация Игр. Уже в пери- 
од подготовки к Олимпиаде-80 особое 
внимание обращалось на обеспечение 
бесперебойного и безопасного движе- 
ния транспорта, как непосредственно об- 
служивающего участников и гостей 
Олимпиады, так и всего остального. 
Что ж, сегодня можно с удовлетворени- 
ем отметить: задача была решена 
успешно. Это в определенной степени 
способствовало успешному проведению 
Игр в целом. 

Олимпиада всем нам дала много по- 
водов для размышлений. И подобно то- 
му, как ученые и тренеры стараются 
понять природу выдающихся спортивных 
достижений и рекордов, специалистам 
в области организации движения, до- 
рожного строительства, транспортного 
обслуживания, обучения и воспитания 
водителей, — словом, всем, кто так или 
иначе связан с работой автотранспорта, 
надо проанализировать средства, при 
помощи которых был достигнут 'ВЫСО- 
КИЙ уровень организации дела, и сохра- 
нить его на будущее, работать и дальше 
с такой же целеустремленностью и на- 
стойчивостью. 

А опыт Олимпиады весьма полезен. 


Требования сегодняшнего дня к автомо- 
бильным дорогам — высоиие техниче- 
сиие характеристики и, наряду с этим, 
развернутая сеть предприятий сервиса. 
Вот один из новых придорожных ресто- 
ранов на трассе Ленинград — Одесса. 

Дорожные знаки нового ГОСТа прежде 
всего появились, естественно, на олим- 
пийских трассах. Многое сделано и для 
улучшения их видимости. Такие арочные 
опоры подняли дорожные указатели 
над многими улицами Киева. 

Фото В. Егорова 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



Ощутимая «олимпийская прибавка» в 
транспортном парке ряда городов, в 
интенсивности движения на многих ма- 
гистралях дала возможность перенес- 
тись на какое-то время в недалекое бу- 
дущее и не в теории, а на практике уви> 
деть завтрашний день с дальнейшим ро- 
стом числа автомобилей на улицах и 
дорогах. Не в теории, а на практике ре- 
шать связанные с этим обстоятельством 
новые проблемы, преодолевать новые 
трудности, которые где-то возникают 
уже и сегодня. В этом смысле ценность 
олимпийского опыта не только и не 
столько в том, что он учит, как прово- 
дить такого масштаба массовые меро- 
приятия. Он помогает в решении многих 
транспортных проблем. 

Прежде всего, был сделан значитель- 
ный шаг вперед в создании наилучших 
условий для безопасного движения. Ка- 
саясь этой темы, надо сказать добрые 
слова в адрес дорожных организаций 
тех республик, которые принимали 
Олимпиаду. Они потрудились хорошо. 
Было реконструировано и заново постро- 
ено более 5,5 тысячи километров авто- 
мобильных дорог, установлены сотни ты- 
сяч новых знаков и указателей. Был 
применен целый ряд новых технических 
решений, в частности для улучшения 
видимости средств дорожной информа- 
ции — арочные и консольные опоры 
дорожных знаков и светофоров, свето- 
форы-дублеры, светоотражающие ма- 
териалы и т. д. Важно подчеркнуть, во- 
первых, целенаправленный характер всей 
этой работы, которая велась по особо- 
му плану-графику, во-вторых, участие в 
ней не только дорожников, но и всех 
заинтересованных, как принято гово- 
рить, министерств и ведомств. Кстати, и 


работники ГАИ были раскреплены по от- 
дельным дорогам и магистралям. Они 
периодически собирались вместе с до- 
рожниками для обследования транспорт- 
ных маршрутов, изучения состояния дел 
на каждом этапе подготовки, совместной 
оценки проделанного по каждой ма- 
гистрали. На одиннадцатую пятилетку у 
дорожников тоже, как известно, боль- 
шие планы: в стране намечается ввести 
в действие 80 тысяч километров дорог, 
реконструировать целый ряд общегосу- 
дарственных магистралей. Надо поже- 
лать, чтобы работа по осуществлению 
этих планов шла с такой же конкретно- 
стью и общей заинтересованностью, как 
это было при подготовке к Олимпиаде. 

Особо хочется подчеркнуть необхо- 
димость обустройства дорог всем нуж- 
ным не только для безопасного движе- 
ния, но и вообще для эффективной ра- 
боты транспорта. Как сдавались в экс- 
плуатацию олимпийские объекты? В 
комплексе с вместительными автостоян- 
ками, мойками, автозаправочными стан- 
циями и другими сооружениями, пред- 
усмотренными строительными нормати- 
вами и правилами. В нашей же повсе- 
дневной работе мы, к сожалению, до- 
вольно часто сталкиваемся с отступле- 
ниями от этих правил под самыми раз- 
личными предлогами. В результате сда- 
ется, к примеру, , крупный торговый 
центр, возле которого, как потом выяс- 
няется, автомобилю и остановиться не- 
где, или сооружается современный 
въезд в город, но не строится мойка, 
где можно было бы привести машину в 
надлежащий вид после дальней дороги. 
Любая автотрасса должна отвечать со- 
временным требованиям, и соблюдение 
всех принятых норм надо взять под осо- 
бый контроль в ходе самого строитель- 
ства, а не тогда, когда объект уже 
предъявляется к приемке. Ведь дорогу 
не закроешь, а оттого что строителям 
укажут на недоделки, тем, кто пользует- 
ся дорогой, легче не станет. На устра- 
нение же просчетов порой уходят годы. 


Возьмем другой вопрос. Во время 
Олимпиады большой разъяснительной 
работой и некоторыми административ- 
ными мерами удалось направить потоки 
транзитного транспорта в объезд горо- 
дов, принимавших участников и гостей 
Игр, и тем самым избежать перегрузки 
городских магистралей. Но ведь это вы- 
годно всегда. Зачем водителю-дальне- 
рейсовику или автотуристу, направляю- 
щемуся в другие края, петлять в улич- 
ных лабиринтах, терять дорогое время, 
жечь лишний бензин? 

Известно, что транзитный водитель 
часто вынужден заезжать в город, ле- 
жащий на его пути, только затем, что- 
бы получить место для отдыха, сделать 
необходимые покупки, просто пообе- 
дать. Найди он все это прямо на маги- 
страли, его в город и калачом не зама- 
нишь. И ему хорошо, и на улицах про- 
сторнее, как-никак за день через горо- 
да, расположенные на автотрассах, про- 
езжают тысячи, а в иных местах десятки 
тысяч транзитных автомобилей. Москви- 
чи, например, и водители, и пешеходы, 
этим летом наверняка заметили, что на 
улицах резко убавилось количество ино- 
городних машин. Так и должно быть. И 
здесь интересы водителей и службы ор- 
ганизации движения целиком совпада- 
ют. 

Стало быть, надо обустроить транзит- 
ные маршруты таким образом, чтобы 
водитель мог найти на ни^ все необходи- 
мое ему в пути. Во всяком случае, на 
подъездах к крупным городам надо обя- 
зательно построить гостиницы и моте- 
ли, кафе и торговые центры, автостоян- 
ки и мойки. 

Понимая все трудности в решении 
этой задачи, я не вижу в них и ничего 
непреодолимого. Разговор на эту тему 
ведется уже давно, однако положение 
исправляется довольно медленно. Надо 
переходить к решительным действиям. 
Этого требует недавнее постановление 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР по 
дорожному строительству, в котором 
специально подчеркивается задача раз- 
вивать дорожный сервис. А это понятие 
включает в себя не только площадки 
для стоянки, дальше чего, увы, дело 
порой не движется, но и все то, о чем 
шла речь. 

Теперь вернемся мысленно в сами го- 
рода, где проходили соревнования 
Олимпиады. Здесь партийные, советские 
и хозяйственные органы осуществили 
большой комплекс мер по подготовке 
автотранспортных предприятий к работе 
в период Игр. Многих водителей встре- 
вожили поначалу намеченные на это 
время ограничения. Однако с первых 
же дней все убедились, что ничего 


страшного нет. «Олимпийские» города 
жили нормальной жизнью, все необхо- 
димые перевозки выполнялись в срок. 
Правда, потребовались некоторые меры, 
чтобы заставить руководителей автохо- 
зяйств и других владельцев Транспорт- 
ных средств повнимательнее посмотреть 
на планирование и организацию перево- 
зок7 изыскать пути к повышению про- 
изводительности труда, а стало быть, вы- 
полнять тот же объем работы с мень- 
шими трудовымй затратами, меньшим 
числом автомобилей. Таким образом, 
дело вылилось не столько в запреты, 
сколько в дальнейшее упорядочение 
движения, и оказалось, что резервы 
здесь еще далеко не исчерпаны. Этот 
стиль работы надо сохранить и в буду- 
щем. 

Известно, что в усложнившейся за по- 
следние годы обстановке на дорогах 
резко возросли требования к профес- 
сиональному мастерству водителей. Под 
ним теперь подразумевают не только 
отличное знание конструкции машины и 
безупречную технику управления ею, 
но и высокую культуру вождения, а это 
в первую очередь выражается в строгом 
соблюдении всех норм и правил. Кому 
можно доверять руль? Этот вопрос се- 
годня поставлен во главу угла. Он при- 
обрел особое значение при отборе во- 
дителей для непосредственного обслу- 
живания Олимпиады. Принципы и кри- 
терии такого отбора были, в общем-то, 
просты — достаточный опыт работы в 
условиях интенсивного городского дви- 
жения, хорошее физическое состояние, 
которое, кстати, контролировалось меди- 
ками каждодневно перед выездом води- 
теля на линию, дисциплинированность. 
Конечно, среди водителей велась боль- 
шая воспитательная и другая подготови- 
тельная работа. И вот результат — все 
они справились со своими обязанностя- 
ми превосходно. Во всех олимпийских 
регионах в период подготовки и прове- 
дения Игр не только не наблюдалось 
ухудшения дорожной обстановки, но и 
было зарегистрировано снижение до- 
рожно-транспортных происшествий. 

В этом заслуга многих министерств и 
ведомств, в том числе и ГАИ. Ее высо- 
кая техническая оснащенность в комп- 
лексе со специальной подготовкой к 
специфическим для таких мгксо- 
вых мероприятий ситуациям инспек- 
торов дорожно-патрульной службы 
позволила значительно усилить конт- 
роль за движением транспорта, за со- 
блюдением всеми участниками движе- 
ния дисциплины и порядка на Дорогах. 
Вместе с тем многое было 'сделано и 
для улучшения организации движения, 
своевременной информации водителей 


о направлениях объезда временно за- 
крытых участков магистралей, об изме- 
нениях в режиме движения по олимпий- 
ским трассам и т. д. Все это осущест- 
влялось и доводилось до сведения во- 
дителей не только при помощи соответ- 
ствующих дорожных указателей, но и 
оперативными сообщениями в печати, по 
радио и телевидению. Было бы хорошо 
такой метод работы сделать правилом. 
Скажу прямо, именно такая активная 
разъяснительная и пропагандистская 
работа с широким привлечением средств 
массовой информации и позволила вну- 
три городов не прибегать к каким-либо 
пропускам или другим административ- 
ным мерам для индивидуального транс- 
порта. Своевременные сообщения ГАИ 
и обоснованные рекомендации сыграли 
свою роль. Все это дало результат по- 
тому, что сами водители в полной ме- 
ре проявили высокое чувство ответст- 
венности и понимание момента. Об этом 
стоит сказать особо. 

Мы с удовлетворением отмечаем, что 
в период Олимпиады моральный климат 
на дорогах установился самый благо- 
приятный. Не исключено, что участни- 
кам движения передался тот общий дух 
дружелюбия и благожелательности, ко- 
торый отличал состоявшийся у нас все- 
мирный спортивный форум. Но дело, 
разумеется, не только в этом. Была 
проведена большая профилактическая 
работа среди всего населения. Она име- 
ла цель пробудить в каждом водителе 
и пешеходе чувство личной ответствен- 
ности за обстановку на дорогах, и, ка- 
жется, это удалось. В период Олимпиа- 
ды заметно улучшилось взаимопонима- 
ние между водителями, повысилась их 
дисциплина, люди стали просто береж- 
нее относиться друг к другу. И все это, 
естественно, не замедлило сказаться на 
безопасносѴи движения, показало, что 
и в самых сложных условиях можно 
ездить безаварийно. 

Мысль, которую хочется высказать в 
заключение, конечно, не нова, но всегда 
уместна. Безопасность дорожного дви- 
жения — проблема комплексная, и ус- 
пех здесь зависит от совместных, согла- 
сованных действий всех министерств и 
ведомств, всех организаций и учрежде- 
ний, имеющих отношение к транспорт- 
ным средствам, подготовке и воспитанию 
водителей и пешеходов. Транспортное 
обеспечение Олимпидды-80 дало этому 
еще один убедительный и весьма на- 
глядный пример. Пример на каждый 
день. 

И. ХРАПОВ, 
заместитель начальника 

Главного управления ГАИ МВД СССР, 

генерал-майор милиции 



ВЕНГРИЯ. За последнее время в стране 
заметно снизилось общее число ДТП. 
несмотря на значительное увеличе- 
ние парка автомобилей. В ІУ79 году 
уменьшилось более чем на 13% количест- 
во происшествий со смертельным исхо- 
дом. Считают, что в основном это ре- 
зультат ограничения предельной скоро- 
сти движения на некоторых дорогах до 
80 км/ч и широкое применение ремней 
безопасности. 


ПОЛЬША. В ближайшие 10 лет плани- 
руется проложить 4300 км дорог для 
скоростного движения. В вО-е годы про- 
должится строительство автомагистрали 
Пшемысль — Краков — Катовице — Вро- 
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цлав и начнется строительство между- 
дународной трассы от Гданьска до чехо- 
словацкой границы. 

АВСТРИЯ. На магистралях, проходящих 
в лесистых районах, где обитает много 
диких животных, они нередко попадают 
под колеса машин. Это гибельно не 
только для животных, иной раз страда- 
ют и люди, находящиеся в автомобиле. 
В целях предотвращения таких несчаст- 
ных случаев изобретатель Густав Глюк 
сконструировал и смонтировал на своем 
автоКіобиле компактный звуковой гене- 
ратор. излучающий сигналы в полосе 
частот, не воспринимаемых человечес- 
ким ухом, но слышимых животными 
уже в 400 метрах от автомобиля. Испы- 


тания на дорогах в южных районах 
страны подтвердили высокую эффектив- 
ность такого предупредительного устрой- 
ства. ^ 

АВСТРИЯ. Член совета по безопасности 
движения профессор Кнофлахер пришел 
к заключению, что соотношение между 
интенсивностью движения и числом 
ДТП — явление гораздо более сложное, 
чем часто полагают. Совсем не обяза- 
тельно. что на напряженных трассах 
должно быть много аварий. Здесь чаще 
фиксируют определенные виды ДТП. на- 
пример наезды сзади. В то же время 
при слабом движении велик риск фрон- 
тальных столкновений. Он считает, что 
наиболее велик риск для отдельного во- 




Кто виноват? 


ПОтрРОПИлся 


Случилось это недалеко от города У рай 
Тюменской области. Сергей Архипов на 
ЭИЛ-ММЗ — 555 подъезжал по грунтовой 
дороге к пересечению с бетонным шос- 
се. Увидев УАЗ-469, который шел по -^бе- 
тонке» ему наперерез, Архипов сбросил 
скорость до 10 — 15 км/ч и пропустил 
его, как того требуют Правила. Но затем, 
не убедившись в безопасности дальней- 
ших действий, вдруг въехал на перекре- 
сток и столкнулся здесь с «Москвичом — 
412». которым управлял Леонид Грачев. 

Грачев впоследствии пояснил, что ехал 
со скоростью 45 км/ч метрах в шестиде- 
сяти за УАЗом. Приближаясь к перекре- 
стку с грунтовой дорогой, скорость не 
снижал, так как хорошо видел, что ЗИЛ 
притормозил, пропуская УАЗ, Совершен- 
но справедливо Грачев ' рассчитывал на 
то, что водитель ЗИЛа позволит и ему 
спокойно миновать перекресток. Поэто- 
му, когда самосвал в непосредственной 
близости от «Москвича» перегородил 
ему путь, такой шаг оказался для Гра- 
чева полной неожиданностью. Тут даже 
экстренные меры — в материалах дела 
зафиксировано, что тормозной след «Мо- 
сквича» составил 18 метров — не позво- 
лили ему избежать столкновения. 

Таковы вкратце основные обстоятель- 
ства этого дорожно-транспортного про- 
исшествия, которые отражены и в при- 
говоре суда, признавшего Архипова ви- 
новником аварии. По всем приведенным 
выше фактам оба участника процесса 
никаких возражений не имели, а вот с 
приговором Архипов категорически не 
согласился. Он не признает себя винов- 
ным и считает, что йсю ответственность 
за столкновение на пересечении главной 
и второстепенной дорог должен нести 
водитель «Москвича» Грачев. Естествен- 
но, возникает вопрос: каковы же дово- 
ды? Архипов, как явствует из его писем 
в редакцию, выдвинул в суде четыре 
основных положения. 

Во-первых, он утверждает, что. выез- 
жая на перекресток, «Москвича» не ви- 
дел. Чтобы проверить это утверждение, 
суд побывал на месте происшествия и 
убедился в том, что с той точки, где ЗИЛ 
находился перед выездом на главную 
дорогу, бетонное шоссе отлично про- 
сматривается на 600 метров. Да и тот 
очевидный факт, что Архипов видел УАЗ 
и пропустил его, опровергает это ут- 
верждение. Кроме того, подобный довод 
в любом случае не может служить оп- 
равданием. Если обзор главной дороги 
ограничен или затруднен, то на таком 
перекрестке надо быть особенно внима- 
тельным и осторожным, а не оправды- 
вать этим обстоятельством нарушение 
Правил. 

Во-вторых. Архипов считает, что Гра- 
чев обязан был выбирать такую ско- 
рость движения, которая с учетом до- 
рожных условий позволила бы ему пре- 
дотвратить столкновение с любым не- 
ожиданно появившимся препятствием. 
Сразу же скажем, что такого требования 
не было в Правилах, действовавших в 
момент аварии, нет и в нынешних, вве- 
денных с 1 июня 1980 года. Да и не мо- 
жет быть, так как не существует таких 


скоростей, которые напрочь бы исклю- 
чали происшествия в случае неправиль- 
ных действий других участников движе- 
ния. 

В-третьих, по мнению Архипова. Гра- 
чев не принял всех необходимых мер к 
остановке после того, как выехавший на 
перекресток ЗИЛ стал для него реаль- 
ной опасностью. Этот довод опроверга- 
ется несложными расчетами. Установле- 
но, и сам Архипов этого не отрицает, 
что следы торможения «Москвича» со- 
ставляют 18 метров. Следовательно, при 
скорости 45 км/ч и среднем времени ре- 
акции водителя 0.8 секунды Грачев на- 
чал принимать экстренные меры к пред- 
отвращению аварии примерно за 14 мет- 
ров до начала следов торможения, или 
за 32 метра до места столкновения. При- 
^ мерно на таком расстоянии от перекре- 
стка и находился «Москвич» в тот мо- 
мент. когда ЗИЛ преградил ему дорогу. 

Последний довод Архипова сводится "к 
тому, что водитель «Москвича» не имел 
при себе удостоверения на право управ- 
ления автомобилем. Безусловно, сам по 
себе этот факт является нарушением 
Правил и влечет за собой соответствую- 
щее наказание. Но с дорожно-транспорт- 
ным происшествием, которое мы разби- 
раем, отсутствие в этот момент «прав» у 
Грачева не имеет никакой причинной 
связи, а следовательно, не может слу- 
жить поводом для обвинения его в соз- 
дании аварийной ситуации. 

Итак, мы в этом убедились, всё дово- 
ды, выдвигаемые Архиповым в свое 
оправдание, не выдерживают сколько- 
нибудь серьезной критики. Так откуда 
же столь упорное непризнание, казалось 
Лы, очевидной вины? Что за этим: созна- 
тельно избранная позиция самозащиты 
любой ценой или. как говорится, добро- 
совестное заблуждение? Скорее всего 
второе. Надо сказать, что причины по- 
добных происшествий мы на страницах 
журнала анализировали уже не раз. А 
вернулись к этой теме потому, что, по- 
знакомившись с новым текстом Правил, 
Архипов прислал в редакцию еще одно 
письмо, в котором выдвинул новый те- 
зис. По его. мнению, все дело в том, что 
несовершенны, мол. пункты Правил, оп- 
ределяющие порядок проезда перекрест- 
ков, и надо их подредактировать. В этих 
его предложениях, которые, кстати, в той 
или иной форме встречаются и в других 
письмах, полученных редакцией, совер- 
шенно отчетливо просматриваются кор- 
ни того ошибочного толкования Правил, 
которое и приводит к аваржям. подобным 
случившейся с Архиповым, Именно по- 
этому мы и решили теперь разобрать не 
только само дорожно-транспортное про- 
исшествие, но и целесообразность пред- 
лагаемых реформ. 

В чем суть вопроса? В пункте 15.1 Пра- 
вил говорится, что «... водитель транс- 
портного средства, движущегося по вто- 
ростепенной дороге, должен уступить 
дорогу транспортным средствам, движу- 
щимся по главной, независимо от на- 
правления их дальнейшего движения». 
Архипов предлагает слова «движущимся 
по главной» заменить на «приближаю- 
щиеся к перекрестку по главной дороге», 
а в примечании пояснить, что «прибли- 
жающимися» считаются те. что находят- 
ся от перекрестка не дальше 50 метров в 
населенном пункте и 150 метров за его 
пределами. Эти зоны предлагается отме- 
чать знаками или разметкой. Примерно 
та же мысль содержится в других пись- 
мах, варьируются только расстояния. 

Основным доводом в пользу такого 
предложения Архипов и солидарные с 


ним считают невозможность точно оп- 
ределить скорость транспортного средст- 
ва, приближающегося по главной доро- 
ге, расстояние до него а следовательно, 
и решить вопрос о том, создаешь ли ты 
помеху, выезжая на перекресток, или 
нет. С зонами, мол, все будет просто и 
легко. 

На наш взгляд, подобные соображения 
лишены практического смысла по мно- 
гим причинам. Во-первых, если водитель 
затрудняется определить примерную 
скорость приближающегося автомобиля 
и расстояние до него, то вызывает сом- 
нение и его способность определить, 
въехал ли тот автомобиль в пятидесяти- 
метровую зону, а уж тем более пересек 
ли он границу в 150 метрах от перекре- 
стка. Кроме того, непонятно, как в этом 
случае ориентироваться при ухудшении 
видимости в ненастную погоду или 
ночью. Вызывает сомнение и методика 
расчетов «безопасной» зоны. Свои 50 и 
іоО метров Архипов определил исходя 
из условия остановки автомобиля, дви- 
жущегося со скоростью 60 км/ч (за го- 
родом 90 км/ч), при появлении на пе- 
рекрестке неожиданного препятствия. 

Да, эти цифры имеют какой-то смысл, 
но лишь при сухом асфальте. А если 
прошел дождь? А зимой, когда на доро- 
гах снег, а то и гололед? Выходит, для 
каждогр случая необходимо устанавли- 
вать свои «зоны безопасности». Во-вто- 
рых, как в горюде, так и вне населен- 
ного пункта на дорогах могут быть при- 
няты й иные скорости движения, в том 
числе и выше тех, на которые ориенти- 
ровался Архипов в своих расчетах. Сле- 
довательно, опять ра.зличные варианты 
«зон». Не слишком ли сложно все это? 

Кроме того, авторы подобных предло- 
жений не учитывают реально существу- 
ющую разницу в динамических характе- 
ристиках автомобилей, в мастерстве во- 
дителей. А ведь совершенно ясно, что на 
«жигулях», имеющих высокую старто- 
вую скорость, можно проехать перекре- 
сток значительно быстрее, чем на 
грузовике. Следовательно, они успеют 
без помех пересечь главную дорогу и 
при меньшем расстоянии до приближа- 
ющегося по ней транспортного средст- 
ва. То же самое относится к водителям 
разной квалификации. 

Можно привести еще не одно сообра- 
жение против введения жестких «метри- 
ческих» определений для транспортного 
средства, приближающегося к перекре- 
стку. *Но не будем утомлять читателей. 
Нам представляется, что и так совер- 
шенно ясно: существующая трактовка 
пункта Правил, определяющего порядок 
проезда перекрестков неравнозначных 
дорог, является наиболее конкретной, 
четкой и полностью отвечает условиям 
безопасности движения. А соблюдать тре- 
бование «уступить дорогу», как оно трак- 
туется в Правилах, под силу практиче- 
ски каждому дисциплинированному во- 
дителю. Если же кто-то испытывает все- 
таки затруднения при определении 
безопасного расстояния до приближаю- 
щегося автомобиля, то это говорит лишь 
о том. что необходимо быть вдвойне 
осторожным и внимательным до тех пор, 
пока не будет приобретен необходимый 
опыт. Ну. а коли и со временем дело не 
идет на лад. то, возможно, надо поду- 
мать о том, стоит ли вообще садиться 
за руль и постоянно испытывать судьбу. 
Тем более не только свою, но и осталь- 
ных участников движения. 

В.'ЯНИН» 

старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 



дителя именно при незначительной ин- 
тенсивности движения. Наиболее без- • 
опасна езда при средней загрузке доро- 
ги — 40 — 60% от максимальной. 

АНГЛИЯ. На выставке в Лондоне демон- 
стрировался так называемый безопас- 
ный мотоцикл, в конструкции которого 
было много специальных устройств и 
приспособлений. Однако предполагаемая 
стоимость такого мотоцикла — 1400 фун- 
тов стерлингов ставит под сомнение воз- 
можность его производства. 

АНГЛИЯ. За последние 10 лет интенсив- 
ность движения в центре Лондона воз- 
росла на 10®/о. Сейчас обсуждается воз- 
можность резко ограничить въезд транс- 


порта в эту часть города, для чего пред- 
лагается перебросить 90% транзитного 
потока на объездные маршруты. 

ФРАНЦИЯ. Общая длина автострад в 
стране составляет около 4800 км (третье 
место в Европе). В программе строи- 
тельства дорог этого типа намечается 
довести их протяженность до 7500 км 
к 1983 году. 

ФРАНЦИЯ. Чтобы удалять с дорожного 
покрытия гвозди, осколки стекла и дру- 
гие предметы, вызывающие проколы по- 
крышек и аварии, предложено монтиро- 
вать на крыльях или бампере автомо- 
биля перед каждым передним колесом 


ворсистые или резиновые щетки. Они 
должны быть посажены на гибкие руч- 
ки, длина которых регулируется в зави- 
симости от высоты автомобиля. 

США. Еще в 1967 году был утвержден 
стандарт для обязательного при.менения 
мотоциклистами защитных шлемов, но 
только в 1975 году ему начали следо- 
вать во всех штатах. Это привело к не- 
которому снижению тяжести последст- 
вий ДТП с мотоциклистами. Однако до 
сих пор мотоцикл остается наиболее 
опасным видом транспорта: как пока:за- 
ли наблюдения, на 1 миллион миль про- 
бега водители всех видов дорожного 
транспорта совершают 4 происшестпия, 
а мотоциклисты — 12. 
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Исходя из текста пункта 14.1 Правил 
дорожного движения, к нерегулируемым 
мы должны отнести перекрестки, на ко- 
торых либо отсутствуют, либо в данный 
момент не исполняют функций регулиро- 
вания движения светофоры или регули- 
ровщик. Например, светофоры могут 
быть выключены или работать в режиме 
желтого мигающего сигнала. Регулиров- 
щик может присутствовать на перекре- 
стке, но не управлять очередностью 
проезда транспортных средств или дви- 
жением пешеходов с помощью приня- 
тых на этот счет сигналов (см. раздел 7 
Правил), хотя и будет вмешиваться в 
процесс движения, соответствующими 
жестами требовать замедлить или уско- 
рить его темп, останавливать тех. кто на- 
рушает порядок, и т. д., но, повторяем, 
не диктовать, кто кому должен усту- 
пать дорогу. 

Правила проезда нерегулируемых и 
регулируемых перекрестков значительно 
различаются.. Прежде всего это находит 
выражение в том, как определяется 
чей-то приоритет в движении через 
перекресток. Если на регулируемых 
пересечениях для этого служат соответ- 
ствующие сигналы светофора или регу- 
лировщика, то на нерегулируемых води- 
тели руководствуются главенством до- 
роги или известным принципом «поме- 
ха справа». На этой основе здесь строи- 
лись их взаимоотношения в прежние 
времена, она осталась неизменной и в 
Правилах дорожного движения 1980 
года. 

Начнем с правил проезда перекрестков 
неравнозначных дорог. Обычно их со 
всех сторон обозначают соответствующи- 
ми знаками приоритета: главная доро- 
га — 2.1, 2.3.1 — 2.3.3 или, когда она от- 
несена к классу автомагистралей, — зна- 
ком 5.1, второстепенная — знаками 2.4 
или 2.5. Однако Правилами предусмот- 
рен и такой случай, когда перечислен- 
ные знаки могут не устанавливаться. 
Речь о пересечениях дорог, имеющих 
какое-либо искусственное покрытие 
(главные), с грунтовыми (второстепен- 
ные). Конечно, язык знаков предпочти» 
тельнее. Они своевременно и недву- 
смысленно определяют порядок дейст- 
вий водителей на перекрестке. Другой 
принцип часто недостаточно информати- 
вен. Дело в том, что нередко в соот- 
ветствии со строительными нормаАи 
грунтовые дороги в местах их примы- 
кания к трассам более высоких кате- 
горий должны иметь на последних 25 — 
150 метрах искусственное покрытие. В 
такой ситуации водитель, приближаю- 
щийся к перекрестку по главной дороге, 
не всегда может правильно оценить об- 
становку и ошибочно принять перекре- 


сток за пересечение равнозначных до- 
рог. Это, естественно, заставит его сни- 
жать скорость, пока он не разберется, 
что к чему, и ему не станут ясны наме- 
рения другого водителя. А потому в лю- 
бых условиях полезно применять дорож- 
ные знаки. 

Однако будем исходить из того, что 
тем или иным способом водители 
проинформированы о значимости пере- 
секающихся дорог. Кто же перед кем 
имеет преимущество и в каких случаях? 
В любых случаях оно на стороне того, 
кто движется по главной дороге. Неза- 
висимо от того, едет ли он прямо, съез- 
жает с нее вправо или влево, развора- 
чивается, независимо от того, будет ли 
это многоместный автобус, какое-то Дру- 
гое механическое транспортное средство 
или просто гужевая повозка (рис. 1). 
Главная дорога всех их делает перво- 
очередниками (пункт 15.1). Но на глав- 
ной дороге может применяться и пра- 
вило «правой руки». Когда? Когда она 
на перекрестке меняет направление, и 
водитель, оказавшийся справа, тоже на- 
ходится на главной дороге (рис. 2). Тог- 
да приоритет на его стороне (пункт 15.3). 

На перекрестке равнозначных дорог 
трамвай по-прежнему имеет приоритет 
в движении перед автомототранспортом. 
Этот принцип сохраняется даже тогда, 
когда автомобиль представляет собой 
«помеху справа» для водителя трамвая 
(рис. 3). На таких перекрестках решать 
вопрос об очередности проезда водите- 
лю трамвая приходится только по отно- 
шению к себе подобному, то есть води- 
телю другого трамвая. Вот здесь опять 
вступает в силу правило «правой руки» — 
необходимо уступать дорогу тому, кто 
приближается справа. Им же руковод- 
ствуются для определения приоритета 
между собой и водители безрельсовых 
транспортных средств (рис. 4). 

Как понимать термин «приближается»? 
Имеется ли здесь в виду какое-то кон- 
кретное расстояние до перекрестка, при 
котором водитель, не имеющий пре- 
имуществ в движении, должен остано- 
виться и уступить дорогу? Нет, такой ве- 
личины в Правилах мы не видим. Дело 
в том, что устанавливать ее нецелесооб- 
разно. Все зависит от времени, когда 
приближающиеся к перекрестку транс- 
портные средства окажутся в той кон- 
фликтной точке, где их пути должны 
пересечься. А это время тесно связано 
с условиями движения (тип и состояние 
покрытия, ширина проезжей части, ви- 
димость, помехи со стороны .пешеходов 
и общественного пассажирского транс- 
порта, действующие ограничения скоро- 
сти и др.), техническими возможностями 
транспортного средства и, наконец, с 
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желанием самого водителя. Поэтому ре- 
шать вопрос об очередности проезда 
он должен сам. С учетом всех перечис- 
ленных факторов и полагаясь, естествен- 
но, на свой опыт, он обязан правильно 
оценить ситуацию и продолжать движе- 
ние через перекресток только в том 
случае, если такими действиями не со- 
здаст помех водителю, имеющему пре- 
имущество, то есть не заставит его при- 
бегнуть к торможению или маневриро- 
ванию, чтобы избежать столкновения. 

Давайте теперь сведем вместе те по- 
ложения раздела «Нерегулируемые 
перекрестки», которые определяют при- 
оритет в движении, и сделаем общий 
вывод. 

Водитель безрельсового транспортно- 
го средства, въезжающий на перекре- 
сток по главной дороге (о чем его ин- 
формируют дорожные знаки 2.1, 2.3.1 — 
2.3.3 или 5.1), должен уступить дорогу: 

а) трамваю, движущемуся через пере- 
кресток, как и он, по главной дороге; 

б) безрельсовому транспортному 
средству, приближающемуся к пере- 
крестку справа и также находящемуся на 
главной дороге (такая ситуация возни- 
кает, если главная дорога на перекре- 
стке меняет направление; информацию 
об этом водитель получает от дорожно- 
го знака 7.13 «Направление главной до- 
роги»). 

Водитель безрельсового транспортно- 
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го средства, въезжающий на перекре- 
сток по второстепенной дороге (о чем 
его информируют дорожные знаки 2.4 
или 2.5), должен уступить путь: 

а) трамваю с любого направления 
движения; 

б) безрельсовому транспортному 

средству, движущемуся через перекре- 
сток по главной дороге; 

в) безрельсовому транспортному 

средству, приближающемуся к перекре- 
стку справа. 

Водитель безрельсового транспортно- 
го средства, въезжающий на перекре- 
сток равнозначных дорог (о чем его 
информирует дорожный знак 1.6), дол- 
жен уступить путь: 

а) трамваю с любого направления 
движения; 

б) безрельсовому транспортному 

средству, приближающемуся к перекре- 
стку справа. 

Водитель трамвая, въезжающий на 
перекресток по главной дороге, обязан 
пропустить только трамвай, движущийся 
справа и также по главной дороге. 

Водитель трамвая, въезжающий на 
перекресток по второстепенной дороге, 
должен уступить путь: 

а) любому транспортному средству, 
движущемуся к перекрестку по главной 
дороге; 


б) трамваю, приближающемуся к 
перекрестку справа.. , 

Водитель трамвая, въезжающий на 
перекресток равнозначных дорог, пропу- 
скает только трамвай, приближающийся 
к нему справа. 

Напомним также, что водители обя- 
заны пропускать пешеходов, пересекаю- 
щих проезжую часть дороги, на кото- 
рую они поворачивают. 

Всеобщий характер требования усту- 
пать дорогу трамваю, находящемуся на 
главной или равнозначной дороге 
(пункт 15.2), сделал излишним упомина- 
ние об обязанности водителей безрель- 
совых транспортных средств пропускать 
при повороте направо, налево или раз- 
вороте трамвай попутного направления. 
Это само собой разумеется. А поэтому 
такая запись, содержавшаяся в пункте 
113 прежних Правил, в пункт 15.5 новой 
их редакции не вошла. Вместо этого сю- 
да включено требование уступать дорогу 
завершающим обгон слева в попутном 
направлении. Объяснение этому нововве- 
дению уже давалось в комментарии к 
пункту 14.6 раздела «Регулируемые 
перекрестки» (см. «За рулем», 1980, 
№ 11). Там же прокомментирован и 
пункт 14.3, а все сказанное по этому 
поводу в полной мере относится и к 
пункту 15.4, содержание которого впер- 
вые появилось в Правилах. 

Особого внимания заслуживает пункт 
15.6, где говорится о месте остановки 
транспортного средства у нерегулируе- 
мого перекрестка, при необходимости, 
конечно. Когда такая необходимость 
возникает? 

Во-первых, когда вы видите перед 
перекрестком знак 2.5 «Движение без 
остановки запрещено». В этом случае 
вы просто обязаны остановиться перед 
знаком, а если в дополнение к нему ка- 
ким-либо способом отмечена стоп-ли- 
ния, то перед ней. Остановка может за- 
нять у вас буквально секунду, если на 
главной дороге никого не окажется, но, 
чтобы убедиться в этом, она и необхо- 
дима. 

Во-вторых, придется останавливаться, 
если по главной дороге, перед которой 
установлен знак 2.4 «Уступите дорогу», 
приближается другое транспортное 
средство. В этом случае место останов- 
ки также может быть указано соответ- 
ствующей разметкой (линия 1.13). Если 
же ее нет — оно у границы проезжей ^ 
ч^сти пересекаемой дороги, но не даль- 
ше. 

Правила движения, обрд'^ите внимание, 
определяют место остановки только у 
перекрестков неравнозначных дорог, на 
других водители выбирают его сами. Тут 
можно остановиться и перед перекре- 



стком, и уже в границах его, но с одним 
условием — не создавать помех тем, кто 
имеет преимущественное право на дви- 
жение через перекресток. 

Вот эта ситуация заслуживает особого 
разговора, ибо водители иногда справ- 
ляются здесь со своей задачей не луч- 
шим образом и ошибочно полагают, что 
могут всегда занять левую сторону про- 
езжей части пересекаемой дороги, толь- 
ко «не вылезать» за ее осевую линию. 
Нет, не всегда. 

Рассмотрим на схеме (рис. 5) конкрет- 
ную ситуацию. 

Автомобиль А выезжает на равнознач- 
ный перекресток для левого поворота. 
Согласно пункту 1 1 .5, его водитель дол- 
жен действовать так, чтобы при выезде 
с перекрестка не оказаться на полосе 
встречного движения. Подчеркиваем: 
при выезде с перекрестка, то есть по- 
кидая его территорию. А пределами ее 
являются условные линии, продолжаю- 
щие внешние границы тротуаров (см. 
определения терминов «Перекресток» и 
«Дорога» в пункте 1.8 Правил). Значит, 
единственное требование к траектории 
движения водителя А сводится к тому, 
чтобы он объезжал точку X (пересече- 
ние осевой линии проезжей части с гра- 
ницей перекрестка) справа, иными сло- 
вами, оставлял ее слева от себя. Путь 
же автомобиля А от точки У к точке X 
может иметь любую траекторию. Води- 
тели, естественно, выбирают кратчайшую 
(на рисунке X — У). Стало быть, заштри- 
хованная на схеме зона может по за- 
кону использоваться водителем, прибли- 
жающимся справа, и, если водитель Б 
займет ее, значит он нарушил Правила. 

Ю. ШЕЛКОВ, 
начальник отдела ВНИИБД, 
кандидат технических наук 







КОЛОНКА 

Двухтаитный двигатель прочно за- 
нял месю в нынешнем многоликом 
мире моторов, вращая колеса мото- 
циклов и мопедов, мотороллеров и мо- 
токолясок, винтьі мотолодок, двигая 
гусеницы снегоходов. Нашел он свсе 
применение и в других сферах, где ну- 
жен простой и недорогой источник 
энергии. Количество таких моторов в 
нашей стране давно определяется чи- 
слом с семью нулями. 

Сжигая 20-литровую канистру топ- 
ливной смеси, владелец • мотоцикла 
расходует без малого литр масла. 
Сколько же таких канистр ежегодно 
протекает через просторные жиклеры 
в карбюраторах двухтактных двигате- 
лей? Самые скромные подсчеты дают 
цифру, близкую к 100 миллионам. 
Значит, примерно столько литров 
двухтактные моторы поглощают высо- 
кокачественного и дорогостоящего ма- 
сла, предназначенного для смазки че- 
тырехтактных автомобильных двига- 
телей. Может быть такие масла и 
нужны здесь? Конечно же нет! Нужны 
специальные масла, но нефтехимики 
их не производят, и мотозаводы сами 
придумывают им эквиваленты. Загля- 
нем в руководства по эксплуатации 
мотоциклов. Чего здесь не встретишь! 
В инструкциях к ижевским «юпите- 
рам» и «планетам» указаны восемь 
марок масел, среди которых и диз^ь- 
ные со старым обозначением (ДС-», 
ДС-11). и универсальные с новым обо- 
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значением (М-8Б, М-1 ОБ, М-8В) и авиа- 
ционные (МС-20. МС-14, МК-22). Ков- 
ровский, минский, тульский, вятсио- 
полянсиий заводы ограничили свои ре- 
комендации автомобильными масла- 
ми но дали их устаревшие обозначе- 
ния (АКЗп-6, АКп-9.5 и т. п.), которые 
теперь не встретишь и на самых глу- 
хих АЗС. В последних изданиях мин- 
ских инструкций появились намеки, 
иначе не скажешь, на исп^ользование 
авиационных масел МС и МК. а .в ка- 
честве заменителя автомобильного 
предлагается дизельное масло Д-11. 

Если же свести все эти указания 
инструкций, то получится весьма пе- 
страя и странная картина. Для сход- 
ных условий среди рекомендованных 
масел и такие, что различаются в два- 
три раза по вязкости, и те, что содер- 
жат большое количество присадок, по- 
вышающих зольность масла при сго- 
рании в 100—150 раз (!) по сравне- 
нию с чистым индустриальным. А зо- 
ла в моторе — это и повышенный износ 
деталей, и нагар на свече, и забитьіи 
отложениями глушитель, и, в конеч- 
ном итоге, бесполезно сгоревшие ДО- 
оогостоящие присадки — суть руолиі 
Такова ныне плата за бесхозяйствен- 
ное отношение к народному Доору. 

До недавнего времени на АЗС еЩе 
можно было встретить 

присадок индустриальные или ^в^іаци- 

онные масла, например, СУ или МС-20, 
более пригодные для двухтактньіх м^ 
торов, чем автомобильные АС-8 или 
М10Г.. Однако республиканские ор- 
ганизации. снабжающие транспорт 
нефтепродуктами, перестали постав- 
лять их 8 продажу. 

Известно, что более десяти лет неф- 
теперерабатывающая и нефтехимиче- 
ская промышленность, а также авто- 
мобильная. в чьем ведении находится 
производство мотовелотехники, занн 
ты поиском оптимального состав ма- 
сел для двухтактных моторов. Конца 
этим исследованиям не видно, виден 
лишь сизый дым от сгоревших впу- 
стую миллионов рублей. Р®АВНЦИЯ на- 
деется, что Министерство нефтепе- 
рерабатывающей и нефтехимической 
промышленности вместе с Министер- 
ством автомобильной промышленно- 
сти помогут его рассеять и ответят на 
далеко не праздный вопрос: когда же 
будут специальные масла к моторам 
ИЖей, «иовровцев», ЯВ, «верховик». 


Каким бы могучим «здоровьем* ни 
обладал мотоцикл, но если его краска 
потеряла былой цвет и блеск, потреска- 
лась, облупилась, выглядит он немощ- 
ным стариком. Естественно, такой вид 
машины огорчает ее владельца, и он 
берется за кисть и краску. Между тем 
нередко эта работа не дает желаемого 
эффекта, потому что используются ли- 
бо неподходящие материалы, либо не та 
технология. 

Конечно, обновить лакокрасочное по- 
крытие мотоцикла намного проще, чем 
автомобиля, поскольку обработать надо 
лишь раму, бак, ящики и крылья, кото- 
рые, кстати, легко снять с машины, но 
получить хорошее качество покраски 
можно, только строго соблюдая опре- 
деленный порядок операций. 

О нем рассказывает сегодня инженер 
из Минска В. ВРУБЕЛЬ. 

Отечественные мотоциклы и чехосло- 
вацкие ЯВЫ и 43, поставляемые в на- 
шу страну, окрашивают на заводах ме- 
ламидно-алкидными (МЛ), глифталевы- 
ми (ГФ) или пентафталевыми (ПФ) эма- 
лями, требующими горячей сушки. Для 
ремонта же наиболее удобно применять 
нитроцеллюлозные (НЦ) или алкидно- 
стирольные (МС) эмали, высыхающие 
при комнатной температуре. При этом 
надо иметь в виду, что НЦ менее проч- 
на и долговечна. 

Основные сведения об этих материа- 
лах приведены в таблице. 

Процесс окраски состоит из несколь- 
ких операций, аккуратное выполнение 
каждой из которых гарантирует высо- 
кое качество всей работы. Рассмотрим 
их. 

Подготовка поверхности. Деталь тща- 
тельно промывают и поверхность зачи- 
щают тонкой наждачной шкуркой, не 
снимая слоя краски, но удаляя возмож- 
ные следы масла, полировочных и вос- 
ковых паст. Поврежденный (от корро- 
зии металла или удара) участок о ш- 
щают от разрушенной краски грубой 
наждачной шкуркой, стальной щеткой, 
скребками, шаберами или при помощи 
специальной смывки, продающейся в 
магазинах. Вместо нее можно использо- 
вать какой-либо из растворителей, 
обильно смачивая им несколько раз по- 
верхность и удаляя (минут через 5 — 10) 
набухшую краску. После снятия старой 
краски поврежденную поверхность за- 
чищают шкуркой до металлического 
блеска. Затем всю окрашиваемую по- 
верхность обезжиривают, протирая ее 
тампоном, смоченным в растворителе. 
При этом его нельзя обильно смачивать 
или с силой прижимать к поверхно- 
сти — так можно растворить или по- 
вредить слой оставшейся краски, шпат- 
левки или грунта. 

Грунтование. На подготовленную по- 
верхность первым наносят слой грунта, 
так как эмаль или шпатлевка плохо 
держатся на металле и быстро отстают. 
Исключение составляют эпоксидные 
шпатлевки и алкидно-стирольные эмали 
(МС), и наносить грунт под них не обя- 
зательно. Также не обязательно нано- 
сить его и на сохранившуюся старую 
краску. 

Для получения подходящей вязко- 
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сти грунты разбавляют теми же раст- 
ворителями, что и соответствующие 
эмали (см. таблицу). Вязкость грунта 
(как и эмали), наносимого кистью, дол- 
жна быть большей, краскораспылите- 
лем — меньшей. В первом случае густо- 
ту подготовленного грунта можно срав- 
нить, разумеется, очень условно, со 
сливками, а во втором — с молоком. В 
обоих случаях его следует профильтро- 
вать, например, через старый капроно- 
вый чулок. 

Шпатлевание. Когда грунт высохнет, 
для выравнивания поврежденной по- 
верхности наносят шпатлевку. Приме- 
няют марки ПФ-00-2 (высыхающую при 
комнатной температуре за 24 часа), 
МС-ОО-б (0,5 часа), НЦ-00-7 (1 час), 
НЦ-00-8 и НЦ-00-9 (3 часа), ЭП-00-10 
(24 часа). Шпатлевку ПФ-00-2 разбав- 
ляют уайт-спиритом, скипидаром или 
сольвентом, остальные — ксилолом или 
растворителем 646 до тестообразного 
состояния. Наносят ее шпателем, как 
показано на рис. 1, а. 

Один слой шпатлевки во избежание 
большой усадки и трещин не должен 
превышать 1 мм, а общая толщина ее — 
3 мм, иначе она разрушится от вибра- 
ции. Если же требуется заделка более 
глубоких вмятин, то следует воспользо- 
ваться оловянно-свинцовым припоем 
или эпоксидной шпатлевкой, например 
ЭП-00-10. 

Если нет готовой шпатлевки, можно 
приготовить заменитель, используя 
клей БФ и меловой, асбестовый или 
гипсовый порошок. Хорошо просушен- 
ный (при температуре не меньше 100"' С) 
и мелко измельченный порошок вводят 
небольшими порциями в клей и тща- 
тельно размешивают до получения од- 
нородной массы. Окончательное соотно- 
шение’ количества порошка и клея — 
1:1. Приготовленную таким образом 
шпатлевку надо использовать немед- 
ленно. Она годна всего 3 часа, а полно- 
стью высыхает за 24 часа. Кстати, чем 
дольше сохнет любая шпатлевка, тем 
она прочнее. Грубые наплывы каждого 
высохшего слоя шпатлевки аккуратно 
срезают ножом или шабером, поверх- 
ность шлифуют с водой вначале сред- 
ней, а затем мелкой шкуркой, обернув 
ею резиновый брусок (рис. 1, б). 

Движения руки должны быть круго- 
выми без сильного нажима. Вогнутые 
или выпуклые поверхности шлифуют 
осторожно, не пользуясь резиновым 
бруском, стараясь не повредить слой 
грунта. Обрабатывают поверхность до 
тех пор, пока она не станет ровной и 
гладкой и не исчезнут заметные, ощу- 
тимые рукой границы между старой 
краской и слоем нанесенной шпатлевки. 
Затем мелкой шкуркой осторожно про- 
ходят по всей поверхности, подготав- 
ливая ее к окраске. Если после шли- 
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фовки на поверхности выступит металл, 
на него следует нанести слой грунта. 

Окраска. После шпатлевки и шлифов- 
ки деталь промывают, сушат, обезжири- 
вают и подвешивают (на проволоке), 
так, чтобы ее можно было повернуть в 
любом направлении, не касаясь руками 
окрашиваемой поверхности. Подготов- 
ленную эмаль размешивают, фильтру- 
ют и заправляют ею краскораспыли- 
тель. Рекомендуем, перед тем как при- 
ступить к делу, покрасить любую вспо- 
могательную металлическую поверх- 
ность, чтобы приспособиться к характе- 
ру работы распылителя и к эмали. 

Распылитель, в зависимости от его 
конструкции, применяемой эмали и дав- 
ления воздуха, следует держать на рас- 
стоянии 30 — 50 см от окрашиваемой 
поверхности. При использовании нитро- 
эмалей его держат ближе, иначе части- 
цы краски высыхают уже в полете и 
ложатся на поверхность детали в виде 
мельчайших крупинок. Это относится 
и к работе с густой краской или когда 
давление воздуха не превышает 1,5 — 
2 кгс/см^. Траектория перемещения рас- 
пылителя должна быть подобна пока- 
занной на рис, 2, скорость — такой, 
чтобы поверхность начинала блестеть 
от слоя эмали. При отсутствии опыта 
эта скорость может оказаться неболь- 
шой и наверняка вызовет появление по- 
теков, что весьма нежелательно, В та- 
ком случае рекомендуем перемещать 
распылитель, не дожидаясь появления 
блеска и не обращая особого внимания 
на непрокрашенные места, но наносить 
не три-четыре слоя эмали, а пять- 
шесть. В конечном итоге краска ляжет 
равномерно на всей поверхности. Све- 
жий потек, если он все-таки образовал- 
ся, немедленно и осторожно снимите 
чистой тряпкой, которую держите в 
свободной руке. 

После высыхания каждого слоя кра- 
ски поверхность внимательно осматри- 
вают, аккуратно удаляя лезвием или 
шкуркой потеки и прилипшие соринки. 
Предпоследний слой шлифуют самой 
мелкой (нулевой) шкуркой, обильно по- 
ливая поверхность водой. При исполь- 
зовании нитроэмалей в последний слой 
для придания ему большего блеска мо- 
жно добавить нитролак (в соотношении 
1 : 5). 

Особенности окраски. Когда пользу- 
ются кистью, приходится больше вни- 
мания уделять шлифованию поверхно- 
сти наждачной шкуркой и доводке 
последнего слоя. При этом достаточно 
нанести всего два-три слоя эмали. 

Если имеют дело с эмалями, требую- 
щими горячей сушки, — МЛ, ПФ, ГФ, 
обычно применяют рефлекторные лам- 
пы или бытовые рефлекторы, устанав- 


ливая их на расстоянии 25 — 40 см от 
окрашенной поверхности. Сушат в тече- 
ние часа по отдельным участкам. Дело 
в том, что эти эмали даже после дли- 
тельной сушки при комнатной темпера- 
туре не приобретают достаточной проч- 
ности. 

Чтобы избежать горячей сушки, не- ^ 
которые мотоциклисты разводят эмали * 
МЛ растворителем Мг 646 (20%), затем 
добавляют цапон-лак № 951 (25%), а 
после этого — снова растворитель 
№ 646 до требуемой консистенции. При- 
готовленная таким образом эмаль вы- 
сыхает в течение 4 — 5 часов при ком- 
натной температуре. Для этих же целей 
могут быть использованы комбиниро- 
ванные растворители, состоящие из 
смеси бутилового спирта и ксилола 
(1 : 1), бутилового спирта, ксилола и 
этилцеллозола (5 : 3 : 2) и др. В любом 
случае подобные рецепты следует вна- 
чале проверить на небольшом количе- 
стве эмали и вспомогательной металли- 
ческой поверхности. Как правило, по 
прочности такие покрытия уступают 
эмалевым с горячей сушкой. 

Доводка заключается в шлифовании 
и полировании высохшей краски для 
придания блеска. Если этой операцией 
Пренебречь, в мельчайшие поры лако- 
красочного покрытия вскоре проникнет 
грязь, поверхность приобретет неснима- 
емый темно-грязный оттенок и потеря- 
ет привлекательность. 

Сначала шлифуют. Для этого на мяг- 
кую фланель наносят тонкий слой шли- 
фовальной пасты и обрабатывают по- 
верхность круговыми движениями с 
легким нажимом. Затем таким же спо- 
собом ее полируют, используя уже по- 
лировочные пасты или жидкие составы. 

При окраске и полировке нельзя до- 
пускать попадания на поверхность пы- 
ли, которая приводит к появлению ри- 
сок и царапин. Поскольку краски и 
растворители токсичны, не следует ра- 
ботать в тесных и плохо проветривае- 
мых помещениях, тем более когда ис- 
пользуется краскораспылитель. 
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ГФ 
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2 

ГФ-020 

Мела- 

мидно- 

алкид- 

ные 

МЛ 
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уайт-спи- 

рит 
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140 

1 

ГФ-020 

ФЛ-ОЗК 

Алкид- 

но-сти- 
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ные 

мс 

сольвент, 

ксилол, 

№ 651 

18—20 

1 

ГФ-020 

ФЛ-ОЗК 

без 

грунта 




Рис. 1. Нанесение 
шпатлевки и шпа- 
тель (а), шлифова- 
ние и резиновый 
брусок (б). 

Рис. 2. Схема пе- 
ремещения рас- 
пылителя при ок- 
раске бензинового 
бака. 




ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 2, 5, 7, 11, 
13. 16. 17. 20. 22, 23. 

I. В показанной обстановке води- 
тель легкового автомобиля, обогнав 
ближайшего к нему мотоциклиста, 
должен вернуться на свою сторону 
дороги. Для обгона второго мото- 
циклиста у него уже нет места: на 
перекрестках равнозначных дорог 
обгоны запрещены. Исключение из 
этого правила сделано только в 
отношении двухколесных мотоцик- 
лов без коляски (пункт 12.6). 

II. Если перед знаком ♦Уступите 
дорогу* нет специальной размет- 
ки 1.13, указывающей место оста- 
новки (при необходимости, разу- 
меется), водитель определяет его 
сам с условием не выезжать на 
проезжую часть пересекаемой до- 
рюги. В частности, для того, что- 
бы он не стал помехой тем. кто 
может за это время подъехать к 
перекрестку следа (пункт 15.7), 

III. У мотоциклиста нет помехи 
справа, и он мог бы проехать 
перекресток первым, если бы не 
был обязан уступить дорогу авто- 
мобилю. движущемуся со встреч- 
ного направления направо. Стало 
быть, сначала проедет перекресток 
легковой автомобиль, затем мото- 
цикл и последним самосвал (пункт 
15.2 и пункт 15.5). 

IV. Оба водителя разворачивать- 
ся не имеют права, ибо на мостах 
такие маневры запрещены (пункт 
1 1 * ^Г) . 

V. Двигаться прямо в показан- 
ной ситуации можно по любой по- 
лосе. Ведь знак 5.21.2 сообщает 
лишь о пути движения к тем или 
иным населенным пунктам или 
объектам, а не предписывает на- 
правления движения на" перекре- 
стке (пункт 4.5.1. 5.21.2). 

VI. Знак 5.8.3 «Начало полосы» 
в показанной ситуации обозначает 
дополнительную (правую) полосу 
на подъеме. Она, как мы видим, 
свободна. Стало быть, подчиняясь 
общему правилу всегда, независи- 
мо от скорости, вести транспорт- 
ное средство по возможности бли- 


же к правому краю проезжей ча- 
сти, водитель обязан занять на 
подъеме правую полосу (пункт 
4.5.1, 5.8.3 и пункт 10.2). 

VII. Знак 5.15 «Место стоянки» 
устанавливается у въездов на пло- 
щадки, епёциально отведенные для 
стоянки транспортных средств. 
Это. однако, не значит, что нельзя 
стоять поблизости от нее, если не 
запрещено соответствующим зна- 
ком (пункт 4.5.1, 5.15). 

VIII. Действие знака 4.1.1 «Дви- 
жение прямо» распространяется на 
пересечение проезжей части, перед 
которым он установлен. Стало 
быть, на перекрестке нельзя ни 
двигаться в боковой проезд, ни по- 
ворачивать налево для въезда во 
двор (пункт 4.4.1. 4.1.1. и пункт 
4.4.2), 

IX. Минимальный габаритный 
размер двухосных прицепов обще- 
го назначения — 6,5 м (с дышлом). 
Значит, три прицепа составят око- 
ло 20 м, а еще любой грузовик 
имеет длину 6—7 м (ГАЗ— 53-А — 
6395 мм. ЗИЛ— 130 — 6675 мм. 
КамАЗ — 5320 — 7395 мм). Между 
тем, если длина автопоезда пре- 
вышает 24 м, надо получить раз- 
решение на перевозку в органах 
ГАИ (пункт 25.3). 

X. Когда-то установка специаль- 
ного опознавательного знака на 
автомобиль, оборудованный для 
ручного управления, была добро- 
вольным делом его владельца. Ны- 
не Правила требуют обязательной 
установки на такие автомобили 
желтого круга с вписанным в него 
вершиной вниз черным треуголь- 
ником (пункт 28.9). 




Московскому автомобильно'дорожно- 
му институту исполняется 50 лет. Наш 
корреспондент Н. Коршунова в связи с 
этой датой взяла интервью у ректора 
МАДИ доктора технических наук, про- 
фессора, заслуженного деятеля науки и 
техники РСФСР Л. Л. АФАНАСЬЕВА. 


— Леонид Леонидович, разрешите 
для начала традиционный в таких слу- 
чаях вопрос: с чего начинался МАДИ! 

— Ветераны-автомобилисты, вероятно, 
помнят: при Московском институте ин- 
женеров транспорта действовал автодо- 
рожный факультет, а в ведении Цудор- 
транса находилась высшая автодорож- 
ная школа. Обратите внимание на 
следующий факт: советская страна толь- 
ко-только начала оправляться от разру^- 
хи, нанесенной мировой и гражданской 
войнами, а наше правительство уже 
заботилось об автомобилизации. 

И вот 13 декабря 1930 года состоялось 
решение Совета Народных Комиссаров 
СССР о преобразовании автодорожного 
факультета МИИТа в отраслевой автодо- 
рожный институт. Им и стал МАДИ. 
Вскоре в него влилась упомянутая шко- 
ла. 

— Представьте, пожалуйста, нашим чи- 
тателям сегодняшний МАДИ. 

— Чтобы дать представление о мас- 
штабах нашей работы, не обойтись без 
сухой статистики. Вот лишь некоторые 
цифры. Общая площадь всех учебных 
помещений — свыше 100 тысяч квад- 
ратных метров. На восьми факультетах 
и двух подготовительных отделениях 
обучается свыше 12 тысяч человек, на 
сорока пяти кафедрах работает более 
1500 человек, в том числе около 120 про- 
фессоров и докторов наук и около 500 
доцентов и кандидатов наук. И среди 
них 12 заслуженных деятелей науки и 
техники РСФСР, 10 лауреатов Ленин- 
ской и Государственной премий. 

С каждым годом улучшается быт сту- 
дентов. Общежитие вмещает 2900 чело- 
век. Столовые и буфеты располагают 
1000 посадочных мест. С 1971 года вве- 
дено льготное абонементное питание. 

— МАДИ справедливо называют куз- 
ницей автомобильных кадров страны. 
Расскажите, пожалуйста, хотя бы корот- 
ко, где и как трудятся ваши питомцы. 

— Об этом можно целую книгу напи- 
сать. Представьте: за полувековую 
историю из стен института вышло около 
30 тысяч дипломированных инженеров, 
у нас подготовлено 200 докторов и 1400 
кандидатов наук — это же армия! В ка- 
ком бы районе страны вы ни побывали, 
а транспорт ныне есть всюду, непре- 
менно встретитесь с нашими выпускни- 
ками. Они возглавляют инженерно-тех- 
нические. экономические службы, авто- 
дорожные предприятия, трудятся в кон- 
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структорских бюро, научных учреждени- 
ях. Гордимся, что питомцы МАДИ руко- 
водят министерствами, занимают руко- 
водящие посты в партийном, государст- 
венном аппарате, общественных органи- 
зациях. 

Автомобилестроителям, автотранспорт- 
никам, дорожникам, многим в стране 
известны имена руководителей отрас- 
лей. Это — министры Поляков, Никола- 
ев, заместители министров Мохов, Тка- 
ченко, Манжуло, Петров, Маханов; гене- 
ральные директора крупных объедине- 
ний Бородин, Загулов, Любинский. Вы- 
пускники МАДИ внесли весомый вклад 
в развитие народного хозяйства, науки 
в стране. Трое из них стали Героями 
Социалистического Труда, 26 — лауреа- 
тами Ленинской и Государственной пре- 
мий, 56 — докторами наук, профессо- 
рами. 

У нас постоянно действуют четыре 
факультета повышения квалификации, 
где с 1961 года обучилось 22 500 человек 
из 74 союзных и республиканских мини- 
стерств и ведомств, кроме того, 629 ино- 
странных специалистов из 15 социали- 
стических и развивающихся стран. 

Гордимся также тем, что в нашем 
вузе работает плеяда ведущих специа- 
листов отрасли. Фамилии профессоров 
Бабкова, Киселева, Крамаренко, Лахти- 
на, Маслова, Островцева, Хачатурова, 
Шестоперова, Банникова известны каж- 
дому, кто сталкивается с проблемами 
автомобилизации... 

— Леонид Леонидович, назвав боль- 
шую группу ученых, продолжите вашу 
мысль: какими научными проблемами 
занимается МАДИ сегодня и как связа- 
ны эти проблемы с интересами народ- 
ного хозяйства! 

— Наша партия всегда нацеливала 
советских ученых на тесную связь с 
производством. Вот и сейчас в постанов- 
лении «О социалистическом соревнова- 
нии за достойную встречу XXVI съезда 
КПСС>^ указывается, что усилия ученых, 
специалистов, изобретателей должны 
быть направлены на решение коренных 
проблем технического совершенствова- 
ния и интенсификации производства. 

Если с этих позиций оценивать дея- 
тельность МАДИ, то можно сказать так: 
она направлена на комплексную разра- 
ботку проблем автомобилизации в стра- 
не, повышение эффективности автомо- 
бильного транспорта, создание транс- 
портных средств с высокими технико- 
экономическими показателями, улучше- 
ние качества и снижение стоимости 
строительства и эксплуатации автомо- 
бильных дорог, мостов, повышение на- 
дежности транспортных средств. 

Подкреплю это примерами. Восемь лет 
назад белорусские автомобилестроите- 
ли, ярославские дизелисты, московские 
автотранспортники, ученые и специали- 
сты НАМИ и МАДИ заключили творче- 
ский договор, объединили усилия, чтобы 
повысить надежность и долговечность 
грузовиков семейства МАЗ. Уже за годы 
девятой пятилетки удалось довести про- 
бег этих автомобилей без капитального 
ремонта до 250 тысяч километров. Сей- 
час он стал еще больше — 300 тысяч, 
А экономический эффект содружества 
только за десятую пятилетку составил 


Студенты МАДИ имеют возможность на 
собственном полигоне осваивать самую 
современную дорожно-строительную тех- 
нику. Этот снимок сделан в новом анга- 
ре полигона. 

Фото В. Князева 


500 миллионов рублей. Но и это не пре- 
дел. 

Другое направление в рамках догово- 
ра — управление качеством производ- 
ства и ремонта автомобилей МАЗ. На- 
шей иа<|^дрой автотранспортных двига- 
телей совместно с ярославскими спе- 
циалистами выполнены исследования, 
позволяющие улучшить мощностные и 
экономические показатели дизелей, сни- 
зить дымность выпусі;ных газов. 

— Решая актуальные задачи техниче- 
ского прогресса в автомобилестроении, 
на транспорте, мы думаем и о человеке 
за рулем, чей труд на дорогах, особен- 
но в крупных городах, на мой взгляд, 
не облегчается, а усложняется... 

— Конечно, с ростом транспортного 
парка и повышением интенсивности 
движения водительский труд усложняет- 
ся. Чтобы облегчить работу водителя, 
конструкторы, ученые заботятся о на- 
дежности, безопасности автомобиля, вво- 
дят автоматику в управление, улучшают 
обзорность, утепляют кабины, совер- 
шенствуют вентиляцию. В таких разра- 
ботках участвует и коллектив МАДИ. 

Отвечая на ваш вопрос, хотел бы его 
расширить. Нас интересует буквально 
все, что связано с комплексом води- 
тель — автомобиль — дорога. Где гра- 
ницы возможностей водителя? Ведь уп- 
равлять автомобилем может почти каж- 
дый (речь идет, разумеется, о здоровых 
людях). Но как управлять, где начина- 
ются и где кончаются индивидуальные 
способности, знает не каждый, а знать 
надо. Вот одна из проблем, над которой 
работаю'^ ученые нашего вуза. Они за- 
нимаются информативностью авто^моби- 
ля, как 'внутренней, ^так и внешней, по- 
вышением пассивной и активной безо- 
пасности. 

Читатели знакомы с недавно приня- 
тым законом об охране окружающей 
среды. Нас, автомобилистов, он касается 
особо. И коллективы проблемных лабо- 
раторий, кафедр двигателей, автомоби- 
лей, перевозок, проектирования дорог и 
другие настойчиво работают над совер- 
шенствованием процессов смесеобразо- 
вания и сгорания, технологии обслужи- 
вания, организации движения. 

Или возьмите дорожное строительство. 
Назову только два важнейших направ- 
ления. Первое — совершенствование 
технологии строительства, изыскание 
новых материалов. Второе — проектиро- 
вание и прокладка дорог с учетом тре- 
бований безопасности движения. И здесь 
у нас немало экономически выгодных 
достижений. 

Полагаю, что автомобилисты благо- 
дарны нам за работы в области совер- 
шенствования организации на автотран- 
спорте. Совместно с Главмосавтотрансом 
МАДИ был пионером внедрения центра- 
лизованных перевозок грузов. Многое 
делается по проблематике безопасности 
движения. Наши ученые разработали 
теоретические основы дорожно-транс- 



портной экспертизы. Мы же первыми из 
автодорожных вузов страны начали го- 
товить специалистов по организации и 
безопасности движения... 

— Не раз приходилось слышать о ши- 
роких связях МАДИ с зарубежными ву- 
зами, о большом вкладе института в 
обучение специалистов для стран социа- 
листического содружества. 

— Да, МАДИ один из головных вузов 
по инженерной и научной подготовке' 
граждан из социалистических и разви- 
вающихся стран. Свыше 600 иностран- 
ных инженеров и 30 кандидатов наук — 
наши воспитанники. Сотрудничаем со 
многими зарубежными институтами, в 
том числе со всеми транспортными ву- 
зами социалистических стран. 

Наш вуз состоит членом ряда между- 
народных обществ — ассоциации по 
конструкциям и мостам ИАБСЕ, дорож- 
ного конгресса ПИАРК, автомобильной 
федерации ФИА, общества по термиче- 
ской обработке металлов МОТОМ, вы- 
ступает как коллективный член обществ 
дружбы «СССР — ГДР», «СССР — Франция», 
«СССР— Лаос», «СССР— Кипр». 

— Леонид Леонидович, может быть, 
вопрос к юбилею МАДИ прямо не от- 
носится, но хотелось бы знать: кто, по- 
вашему, ректор большого технического 
вуза прежде всего — ученый, или педа- 
гог, или администратор! 

— Если сосредоточишься на чем-то 
одном и забросишь другое, выпадет 
звено в цепи руководства коллективом. 
Но акценты все же расставлять следует. 
Я стал ректором, будучи кандидатом 
наук, и, признаться, испытывал трудно- 
сти морального плана. 

У ректора должен быть научный авто- 
ритет не только для студентов, но и для 
его коллег. И педагогом надо быть с^я- 
зательно. Много лет я руковожу кафед- 
рой автомобильных перевозок и органи- 
зации и безопасности движения. Читаю 
курс лекций. По себе знаю: преподава- 
ние позволяет чувствовать пульс боль- 
шой студенческой аудитории, что для 
руководителя учебного заведения очень 
важно. 

— А управлять автомобилем в авто- 
мобильном вузе ему обязательно! И 
как у вас с этим делом! 

— Вроде бы, благополучно. У меня 
«права» с 1930 года. Многие марки и 
модели автомобилей, какие мне встреча- 
лись, перепробовал. Водил и грузовые 
машины, и военную технику — во время 
Великой Отечественной войны был ко- 
мандиром транспортной роты... 

— Студенты и выпускники МАДИ на- 
зывают вас между собой «автоспортив- 
ным ректором». Не обижаетесь! 

— Горжусь, чего ж обижаться-то. 
Судьбе было угодно распорядиться так, 
что меня избрали председателем прези- 
диума Всесоюзной Федерации автоспор- 
та, затем вице-президентом Меж- 
дународной федерации ФИСА. Техниче- 
ские виды спорта — это одно из столбо- 
вых направлений в деятельности 
ДОСААФ. Я связан с оборонным Общест- 
вом как председатель ФАС и по делам 
учебным: у нас в МАДИ есть специали- 
зация «Автомобильный спорт». Стараюсь 
глубже вникать в развитие оборонно- 
массовой, спортивной работы, которую 
проводит комитет ДОСААФ института 
вместе с комсомолом. 

В МАДИ культивируются 30 видов 
спорта, в их числе, конечно, техниче- 
ские — ’ автомобильный и мотоциклет- 
ный. Мотоциклисты — неоднократные 
обладатели таких почетных наград — 
«Приза Чкалова», «Кубка Курчатова», 
«Ковровский мотоцикл»... Автоспортсме- 
ны выступают на гоночных автомоби- 
лях, нартах, багги «МАДИ», созданных 
в автомобильно-спортивной лаборатории 
института. Они часто поднимаются на 
пьедестал в соревнованиях республикан- 
ского и всесоюзного масштаба. 

В заключение скажу: получив глубо- 
кие технические знания, ' спортивную и 
нравственную закалку в стенах МАДИ, 
его питомцы становятся организаторами 
производства и активистами военно-пат- 
риотической. спортивной работы. 



СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



ПРУЖИНА НАТЯЖНОГО 
УСТРОЙСТВА «МОСКВИЧА» 

Г. Казанцев из г. Щучинска (Кок- 
четавсиая область) просит сообщить 
характеристики пружины, установ- 
ленной в натяжном устройстве цепи 
газораспределительного механизма 
двигателя «Москвич— 412». 

На АЗЛК нам сообщили, что пружину 
(деталь 412-1006070) изготовляют из про- 
волоки П-1,6 ГОСТ 9389—75. Наружный 
диаметр пружины — 9.6±0,25 мм, число 
витков — 43±1/4, свободная длина — 
113 мм, длина под нагрузкой 10±1,5 кг 
равна 81,5 мм, наибольшая длина при со- 
прикосновении витков — 73 мм. 

РАЗДЕЛЬНАЯ СИСТЕМА 
ТОРМОЗОВ 

Житель Читинской области Ю. Ша- 
ронов просит сообщить, на какие 
автомобили ижевского автозавода 
устанавливается двухконтурная тор- 
мозная система. 

В производственном объединении 
«Ижмаш» редакции сообщили, что с ок- 
тября 1979 года на все ижевские авто- 
мобили без каких-либо исключений уста- 
навливается раздельная система тормо- 
зов. 

МОЩНОСТЬ ГОНОЧНЫХ 
МОТОРОВ 

«Интересуюсь автомобильным спор- 
том, — пишет Ю. Висоцкас из Виль- 
нюса, — и хочу узнать, какую мощ- 
ность развивают двигатели современ- 
ных гоночных и спортивных автомо- 
билей разных формул и групп». 

Приведенные ниже данные взяты из 
ежегодника (1980) Международной авто- 
мобильной федерации (ФИА). 


Автомобили 

Рабо- 

чий 

объем. 

см3 

« 

Мощ- 
ность, 
л. с. 

Гоночный, форму- 
ла 1 

3000 

530—480 

Гоночный, форму- 
ла 2 

2000 

310—300 

Гоночный, форму- 



ла 3 

2000 

168—165 

Гоночный, форму- 
ла «Форд» 

2000 

130 

Гоночный, форму- 

- 


ла «Супер фау» 

1600 

160 

Гоночный, форму- 



ла «Атлантик» 

1600 

235 

Гоночный, ЮСАК. 
группа 8 

2640 

830 

Спортивный, груп- 
па 6 

3000 

580—480 

Спортивный, груп- 
па 5 

3000 

700 

Спортивный, груп- 
па 5 

1425 , 

400—370 


ОТ 950 ДО 500 ГРАДУСОВ 

Автолюбитель Ю. Дьяченко из Ума- 
/ ни просит сообщить, какую темпера- 
туру имеют детали выпускной систе- 
мы современного легкового авто- 
мобиля. 

У деталей выпускной системы темпе- 
ратура. естественно, меньше, чем внут- 
ри камеры сгорания (2000 — 2500^ С). Вы- 
пускной коллектор, например, нагрева- 


ется до 950®, и после продолжительной 
езды — подняв ночью капот двигателя, 
можно р этом легко убедиться — кол- 
лектор накаляется и приобретает темно- 
красный цвет. Приемная труба глушите- 
ля нагревается до 755 — 785®, а сам глу- 
шитель — до 630 — 650®. Температура 
конечной части выпускной трубы около 
500 . 


МЛЬНОГО НЕ БУДЕТ 

В книге «Автомобили ЗАЗ*— 968, 
968А, 968 М» (руководство по экс- 
плуатации), выпущенной в Днепро- 
пе-лювске издательством «Проминь» 
(1978 г.), в описании ЗАЗ— -968М ска- 
зано, что на этот автомобиль может 
быть установлен двигатель МеМЗ — 
968Б мощностью 50 л. с. 

«Выпускаются ли уже такие двига- 
тели?» — спрашивает Б. Финкель- 
штейн из Тбилиси. 

Как сообщили редакции на мелито- 
польском моторном заводе, двигатель 
МеМЗ — 968Б мощностью 50 л. с. не вы- 
пускается и в дальнейшем выпускаться 
не будет. 

МАРКИРОВКА НА СТЕКЛЕ 

Читатели А. Логачев из Рудного 
Кустанайсиой области, Г. Григорьев 
из Иумертау просят рассказать, что 
означает маркировка, нанесенная на 
лобовые стекла автомобилей ВАЗ. 

Маркировка, о которой пишут автолю- 
бители, изображена на рисунке. На бор- 
ском стекольном заводе редакции разъ- 
яснили, что БОР — товарный знак за- 
вода-иэготовителя, латинские буквы 
«ДЛ^Ь» указывают на то, что стекло лобо- 
вое трехслойное, «9» — последняя циф- 
ра года изготовления* (в данном слу- 
чае — 1979 г.). «В» — месяц изготовле- 
ния стекла, который обозначается бук- 
вами русского алфавита (в нашем при- 
мере — март). 
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Далее под горизонтальной линией рас- 
положены (один под другим) четыре 
знака тех стран, требованиям по безо- 
пасности движения которых удовлетво- 
ряет данное стекло. Первая строка — 
знак утверждения стекла в Англии, вто- 
рая — в США, третья — во Франции и 
четвертая — в ФРГ. 


ЛИТЕРАТУРА ПО «МАГИРУСАМ» 

Водитель А, Смирнов, работающий 
на строительстве БАМа, интересует- 
ся автомобилями марки «Магирус», 
которые есть на трассе. «Где можно 
прочитать подробнее об этих маши- 
нах?» — спрашивает он. 

Прежде всего, основные сведения по 
моделям «232» и «290» завода «Магирус- 
Дойтц» (ФРГ), поставляемым к нам, есть 
в «Кратком автомобильном справочнике 
НИИАТа» (М.. «Транспорт», 1978. стр. 
311 — 315). Сведения о «магирусах» мож- 
но найти в «Кратком справочнике по 
импортным автомобилям» И. И. Карбано- 
вича (М., «Транспорт». 1980). 

Более подробный источник — выпу- 
щенная в нынешнем году издательством 
«Транспорт» книга А. Н. Пугаченко «Ав- 
томобиль «Магирус-280». В ней описаны 
устройство, техническое обслуживание 
и эксплуатация «магирусов». За основу 
взяты наиболее распространенные у нас 
трехосные модификации — бортовой 
грузовик и самосвал. Автор использовал 
для своей книги наш опыт эксплуата- 
ции автомобилей в районах строитель- 
ства БАМа, в Норильске. Тюменской и 
Магаданской областях. Одна глава спе- 
циально посвящена особенностям ис- 
пользования «магирусов» в различных 
климатических условиях. Книга содер- 
жит все основные разделы: устройство, 
обслуживание, эксплуатацию, снабжена 
иллюстрациями, таблицами, чертежами 
и в равной мере полезна для шофера, 
механика, инженера. • 
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г КЛУБ 

“АВТОЛЮБИТЕЛЬ'' 



«ЖИГУЛИ» ГЛАЗАМИ И 

ВЛАДЕЛЬЦЕВ 


Чуть более десяти лет назад появи- 
лись на наших дорогах автомобили с 
ладьей на решетке радиатора. За это 
время они заслужили признание авто- 
любителей, накопился опыт их эксплу- 
атации, определились сильные и сла- 
бые стороны конструкции. Вполне ес- 
тествен интерес владельцев «жигулей* 
к информации, характеризующей ре- 
сурс агрегатов, узлов и отдельных де- 
талей автомобиля, помогающей пра- 
вильно спланировать расходы на его 
содержание. 

Редакция уже знакомила читателей с 
машинами, пробежавшими 100000 ки- 
лометров и более («За рулем», 1974, 
№ 6 и 1975, № 9), но, учитывая, во- 
первых, нестареющий интерес к теме, а 
во-вторых, индивидуальный характер 
износа машины, считает полезным рас- 
сказать о «жигулях», первые километры ' 
которых совпали с первыми публика- 
циями о «стотысячниках». 

Авторы писем, помещенных на этой 
странице, — автолюбители А. И. АР- 
ЖАНЫХ из поселка Краснообск Ново- 
сибирской области и Н. Д. ДЖАКЫПОВ 
из села Аламадпи Киргизской ССР. 

По специальности я инженер, — на- 
чинает свое письмо А. И. Аржаных. — 
Водительский стаж 16 лет (10 лет ездил 
на «Москвиче — 403» и последние шесть 
на ВАЗ — 21011 1974 года выпуска). За 
это время машина прошла 128 000 кило- 
метров, из них около половины на грун- 
товых и щебеночных дорогах. Обслу- 
живаю автомобиль практически само- 


стоятельно. Оценивая его в целом, мо- 
гу только присоединиться к хорошим 
словам, которые неоднократно выска- 
зывались в адрес «жигулей». 

За шесть лет интенсивной эксплуата- 
ции на ремонт и замену деталей маши- 
ны я израсходовал 965 рублей, в том 
числе на шины — 504 рубля. Аварий, 
дорожно-транспортных происшествий, 
вызывающих дополнительные затраты, 
не было. С первых километров я вел 
дневник, в котором отмечал все проис- 
ходящее с автомобилем и отдельными 
агрегатами. И вот теперь, когда нако- 
пилось порядочно записей, хотелось бы 
сделать их содержание достоянием мо- 
их коллег — владельцев «жигулей». 

Двигатель. На машине приемистый 
двигатель с хорошо продуманной ком- 
поновкой, удобный в обслуживании. Он 
и сейчас в хорошем «боевом» состоя- 
нии, хотя за 128 тысяч километров не- 
сколько раз пришлось заменить кое-ка- 
кие детали. На 41-й тысяче успокои- 
тель и башмак натяжителя цепи приво- 
да газораспределительного механизма 
(обломился упорный кронштейн баш- 
мака), а на 51-й — саму цепь; на 87-й 
тысяче я заменил распределительный 
вал с рычагами и притер клапаны; на 
99-й тысяче — еще раз успокоитель 
цепи. 

Самая серьезная неисправность воз- 
никла в конце технического ресурса мо- 
тора, на 114-й тысяче. Срезало шлицы 
валика в приводе масляного насоса. 
Тогда же, пользуясь тем, что двигатель 
разобран, заменил вкладыши коренных 


и шатунных подшипников, поршневые 
кольца — поставил детали номиналь- 
ных размеров. 

Передняя и задняя подвеска. Из-за 
частых поездок по грунтовым и щебе- 
ночным дорогам самой частой неисп- 
равностью стало нарушение герметич- 
ности чехлов, закрывающих шаровые 
опоры (за шесть лет их заменено 12 
штук). Передние амортизаторы пооче- 
редно заменил на 39-й и 47-й тысячах, 
задний правый — на 50-й тысяче, а ле- 
вый служит исправно и поныне. Пру- 
жины передней подвески заменил на 
114-й тысяче, подшипники передних ко- 
лес по одному менял на 61-й, 70-й, 97-й 
тысячах, а у полуосей задних — на 
91-й и 115-й тысячах. Нижние шаровые 
опоры передней подвески заменил на 
116-й тысяче, верхние — тогда же отре- 
монтировал по способу, приведенному в 
книге Л. П. Шувалова «Автомобиль 
«Жигули». Случалось, что при замене 
амортизаторов я обрывал шпильки их 
крепления на нижнем рычаге. Вместе с 
ремонтом шаровых опор отремонтиро- 
вал и один рычаг, у которого возле от- 
верстий для болтов, крепящих опору, 
появились трещины. 

Трансмиссия. До настоящего времени 
у меня нет никаких замечаний по ко- 
робке передач. Это высоконадежный и 
долговечный агрегат. На б8-й и 125-й 
тысячах заменил две крестовины карда- 
на. Ведомый диск сцепления прослужил 
113 тысяч километров. 

Тормоза. Износ колодок целиком за- 
висит от стиля езды. Я, например, заме- 


ЭКСПЛУАТАЦИЯ «РАССВЕТА» 


Помещенная в журнале информация 
о зарядном устройстве «Рассвет» (1978 
№ 12, стр. 16) вызвала интерес у авто- 
любителей. Поток заявок на прибор (его 
планировалось высылать через «Посыл- 
торг») намного превысил производст- 
венные возможности завода-изготовите- 
ля. С сожалением надо признать: боль- 
шая часть просьб о его продаже оста- 
лась неудовлетворенной. С конца 1979 
года положение стало исправляться, 
и, как нам сообщили на заводе, посту- 
пившие в 1980 году заказы будут ис- 
полнены. 

«Рассвет» — зарядное устройство но- 
вого типа, аналогов ему наш потреби- 
тель пока не имел. Поэтому у многих 
возникли вопросы по эксплуатации при- 
бора. 

Мы попросили ответить нашим чита- 
телям одного из создателей «Рассвета» 
инженера А. С. СМИРНОВА, 


Один из наиболее частых вопросов 
касается режима зарядки; какой пред- 
почтительнее при большей или мень- 
шей степени разряженности аккумуля- 
тора? 


Если у вас ограничено время и при 
этом вы непрерывно контролируете ход 
зарядки, можно держать силу тока на 
максимуме. При этом надо иметь в ви- 
ду, что электролит закипит еще до 
окончания зарядки. 

Если не спешите, можете в полной 
мере положиться на «Рассвет». Его до- 
стоинство в том, что, когда. вы включи- 
те режим автоматической подзарядки, 
устройство будет заряжать батарею 
током 13,5 В, снижая его силу по ме- 
ре заряда. Электролит не кипит, акку- 
мулятор не требует наблюдения и мо- 
жет оставаться «под током» неограни- 
ченное время без вредных последствий 
и для батареи, и для «Рассвета», 

В конце, когда батарея полностью за- 
рядится и идет только подзаряд, то 
есть компенсируется ток самозаряда, 
показания амперметра колеблются от 
0,1 до 0,01 А. Последнюю цифру очень 
трудно отличить от нуля на маленькой 
шкале, и некоторые читатели пишут, 
что прибор показывает «ноль» и, на- 
верное, неисправен. Действительно, 
можно легко спутать «0» и «0,01», в 
том числе и при проверке заряженно- 
сти батареи. И не считайте это неисп- 
равностью аккумулятора или прибо- 


ра — а лишь свидетельством того, что 
аккумулятор в хорошем состоянии и 
полностью заряжен. 

Учтите, что автоматический подза- 
ряд на «Рассвете» возможен только для 
1 2-вол ьтовой батареи. Для в-вольтовой 
выходное напряжение не уменьшается, 
а, наоборот, увеличивается по мере ро- 
ста напряжения самого аккумулятора. 
Поэтому необходимо постоянное наблю- 
дение за его зарядкой. 

Влияют ли «скачки» в напряжении 
сети на работу «Рассвета», опасны ли 
они? 

Нет, при перепадах напряжения в се- 
ти от 198 до 242 В выходное напряже- 
ние прибора практически не меняется 
(колебания его составляют менее 0,1 В 
при токе нагрузки не более 1 А) и са- 
мому «Рассвету» это не вредно. 
Включать зарядное устройство при 
больших отклонениях не рекомендует- 
ся. 

Часто, чтобы проверить подзарядник, 
подключают к «Рассвету» переносную 
лампу. Она не загорается с первого 
включения, а лишь с ііятого-шестого. 
В результате в редакцию поступают 
жалобы, а на завод рекламации; «при- 
бор не работает». 

Дело в том, что сопротивление «воло- 
ска» лампы при нагреве от 20 до 2000° 
увеличивается в 12 раз. Во столько же 
раз увеличивается ток в момент подклю- 
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НИЛ передние только через 82 тысячи, а 
задние — через 100 тысяч километров. 
Повышенный износ задних колодок от- 
ношу на счет езды с ручным тормозом, 
затянувшимся из-за деформации (на 
разбитой дороге) кронштейна, который 
поддерживает трос. При нормальной эк- 
сплуатации задние колодкн могут слу- 
жить до 150 — 200 тысяч. 

Электрооборудование. В результате 
слипания контактов регулятора напря- 
жения на 16-й тысяче в дальней поездке 
выкипел насухо аккумулятор. Поэтому 
он прослужил всего 70 тысяч километ- 
ров (два с половиной года). В течение 
всего срока эксплуатации машины за- 
менил несколько ламп (чаще всего — 
стоп-сигнала) и на 114-й тысяче — обе 
фары. 

Владельцам «жигулей» мне хочется 
дать несколько советов, проверенных на 
собственном опыте. 

1. Если при движении по ухабам или 
после наезда на препятствие машина 
вдруг стала хуже «тянуть», то не поле- 
нитесь и загляните под нее. Возможно, 
от удара деформировался кронштейн, 
поддерживающий трос ручного тормо- 
за, и задние колеса оказались затор- 
моженными. 

2. При регулировке подшипников сту- 
пицы переднего колеса увеличенный за- 
зор менее опасен, чем чрезмерная за- 
тяжка. От нее подшипники быстро вы- 
ходят из строя, как это случилось у 
меня. 

3. Если вы регулируете натяжение 
цепи распределительного вала при сня 
той крышке головки цилиндров, не ста- 
райтесь искусственно усилить его, на- 
жимая рычагом на башмак натяжите- 
ля. Шум от работы цепи изменится не- 
значительно, а срок службы ее снизит- 
ся ощутимо. 

4. Перед дальней поездкой обязатель- 
но проверяйте углы установки колес. 


Своевременная проверка их при помо- 
щи даже простейшего приспособления и 
регулировка могут значительно повы- 
сить срок службы шин. Нельзя забы- 
вать, что затраты на их приобретение 
составляют существенную часть эксплу- 
атационных расходов. 

5. Если у вас неотапливаемый гараж, 
то, оставляя в нем машину после поезд- 
ки осенью и весной, необходимо ' уда- 
лять (просто протирать) с рычагов пе- 
редней подвески воду и мокрый снег. 
Иначе ночью чехлы шаровых опор по- 
кроются коркой льда и при следующей 
поездке порвутся. 

6. Машина прослужит дольше и мень- 
ше израсходует бензина, если ездить в 
основном на средних оборотах двигате- 
ля, без резких манипуляций с педаля- 
ми управления. Светофоры лучше про- 
езжать по принципу «спеши после него 
и не торопись перед ним». Спокойный 
стиль езды экономичнее не только в го- 
роде, но и на любой дороге. 

За руль своих «Жигулей», — пишет 
Н.,Д. Джакыпов, — я впервые сел 
28 февраля 1974 года. Сегодня вспоми- 
наю, как внимательно изучал тогда за- 
водскую инструкцию, знакомился с 
особенностями эксплуатации и обслу- 
живания ВАЗ — 2102 и как день за 
днем, постепенно приобретал навыки 
вождения новой машины. 

Посмотрев на карту Киргизии, вы 
поймете, что жизнь у автомобиля, про- 
писанного здесь постоянно, не из лег- 
ких. За шесть с небольшим лет я про- 
ехал 209 тысяч километров. Приходи- 
лось взбираться ];о серпантинам на 
трудные перевалы за отметкой 3 тыся- 
чи метров над уровнем моря, преодо- 
левать « распутицу бездорожье и ездить 
по грунтовым дорогам с глубокой коле- 
ей, оставленной грузовиками. По спе- 
циальности я инженер-дорожник и, 
анализируя пробег автомобиля, остал- 


ся верен своей профессии — разбил 
весь путь, в зависимости от дорожных 
условий, на пять частей: 

бездорожье 10% — 21 000 км 

грунтовые дороги 25% — 52 800 км 
дороги, разрушенные 
колеями грз'зовых ав- 
томобилей 15 7о — 31 500 км 

гравийные дороги 20% — 42 000 км 
асфальтобетонное 

покрытие 30% — 63 000 км. 

Согласитесь, цифры внушительные 
и говорят сами за себя. По хочу отме- 
тить, что машина и сейчас в хорошем 
состоянии. Судите сами. 

Кузов механических повреждений не 
имеет. 

Двигатель работает нормально без 
ремонта. Заменил только распредели- 
тельный вал на 104-й тысяче километ- 
ров и цепь привода газораспределитель- 
ного механизма на 109-й тысяче. 

Трансмиссия (сцепление, коробка пе- 
редач, задний мост) в хорошем рабочем 
состоянии. Одну крестовину карданно- 
го вала заменил на 130-й тысяче. 

Задние тормозные колодки заменил 
после 209 тысяч. 

Аккумулятор менял один раз. 

Контрольные приборы и органы уп- 
равления служат с тех пор, как постав- 
лены на заводе. 

Система вентиляции и отопитель са- 
лона исправны. 

В передней подвеске на 209-й тысяче 
заменены оба верхних рычага. Аморти- 
заторы заводские, но один раз их пере- 
брали и заменили масло. 

На 125-й тысяче заменен один под- 
шипник ступицы переднего колеса. 

На 113-й тысяче вышел из строя ре- 
мень вентилятора. 

Карбюратор в полном порядке. 

В заключение хочу сказать, что об- 
служивание и ремонт автомобиля делал 
только на СТО. 


чения. Возникает перегрузка по току, и 
срабатывает защита, отключая «Рас- 
свет». Но протекавший через «волосок» 
лампы импульс тока несколько подо- 
греет его, уменьшит разницу темпера- 
тур и, соответственно, сопротивление. 
Следующее включение еще больше по- 
догреет «волосок» лампы, и так до 
тех пор, пока ток, идущий через лампу, 
не будет ниже порога срабатывания 
защиты. Тогда лампа загорится. Зна- 
чит, все исправно. Ускорить прогрев 
можно при максимальном напряже- 
нии. Но сразу после того, как лампа 
включится, поверните регулятор влево 
до конца, чтобы не перегревать «воло- 
сок». 

И еще один, последний вопрос. Как 
при помощи «Рассвета» подзарядить 
9-вольтовую батарею сухих элементов 
типа «373»? 

Сделать это можно так. Нужно изго- 
товить переходник — кабель с разъе- 
мом СШ-5 с одной стороны и разъемом 
для подключения вашего портативного 
приемника — с другой. СШ-5 широко 
применяется в отечественных магнито- 
фонах, и его можно купить в магазине. 

Подключите к «Рассвету» приемник и 
поставьте прибор в режим «подзаряд- 
ка» на 3 — 4 часа. Делать это надо при 
разрядке элементов не более чем на 
50 7о* Причем один комплект батареи 
можно подзаряжать 8—10 раз. 


АВАРИИ могло и НЕ БЫТЬ 


В этой короткой заметке конструкто- 
ры запорожского автозавода «Комму- 
нар» Ю. П. МАИДАЧЕВСКИЙ и С. Г. 
ТЫСЯЧНЫЙ рассказывают об особен- 
ностях работы новой тормозной 
системы на автомобилях ЗАЗ при от- 
казе одного из ее контуров. 

В настоящее время «Коммунар» пол- 
ностью перешел на производство авто- 
мобилей «Запорожец — 968М» с раз- 
дельным приводом тормозов. Однако, 
как показала практика, в случае не- 
исправности одного из контуров води- 
тели не всегда используют ценные ка- 
чества новой конструкции. 

В июле 1979 іч>да мы исследовали в 
городе Юрмала причины аварии «За- 
порожца». Анализ выявил, что вышел 
из строя задний контур. Ход педали 
при этом, естественно, увеличился, а во- 
дитель в растерянности не сумел исполь- 
зовать оставшийся исправным передний 
контур. Аварии могло и не быть, если 
бы он, продолжая тормозить, дожал пе- 
даль до конца. 

Принимая во внимание печальный 
опыт, мы настоятельно рекомендуем 
всем владельцам автомобилей с раз- 
дельным приводом тормозов опробо- 


вать поочередно работу каждого конту- 
ра, решая таким образом сразу две за- 
дачи. Во-первых, вы получите навык уп- 
равления автомобилем при отказе одно- 
го из контуров (с увеличенным ходом 
педали) и будете в дальнейшем психо- 
логически подготовлены к подобному 
действию. Важно отметить, что эффек- 
тивное торможение в этом случае на- 
ступает только в самом конце хода пе- 
дали, поэтому ее необходимо дожимать 
до упора. Во-вторых, узнаете особенно- 
сти поведения вашего автомобиля в 
аварийной ситуации. 

Отключать передние или задние тор- 
моза можно, отвернув соответствующий 
клапан для прокачки на рабочих тор- 
мозных цилиндрах. Пробные торможе- 
ния нужно делать на сухом асфальти- 
рованном участке на скорости около 
30 км/ч. Разумеется, эксперименты до- 
пустимы лишь при отсутствии движе- 
ния и других помех. 

В заключение хотели бы посовето- 
вать владельцам автомобилей «Запоро- 
жец» без раздельного привода тормо- 
зов: установите его, применив комп- 
лект деталей и узлов, имеющийся в 
продаже. Цена такого комплекта — 
26 рублей. 
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ЗАТРУДНЕН- 

НОЕ 

ВКЛЮЧЕНИЕ 


Автолюбители В. Казаков, Н. Стро- 
ков из Новосибирска, К. Белоцерков- 
ский из Одесфл, другие читатели про- 
сят рассказать о причинах, затрудняю- 
щих переключение с высших на низ- 
шие передачи в коробке «москвичей — 
412» и «2140*. 

Отвечает руководитель группы Уп- 
равления конструкторско-экспери- 
ментальных работ АЗЛК А. Л. ЗЕЛЬ- 
ДОВИЧ. 

Чтобы выяснить причины, вызываю* 
щие затруднения при включении низ- 
ших передач, рассмотрим работу короб- 
ки в этот момент. На первичный вал 3 
(рис. 1) действует осевая сила А,, пере- 
двигающая его внутрь коробки. Вал при 
этом выбирает зазор Б между торцем 
картера и упорным кольцом подшипни- 
ка, а также внутренний люфт в подшип- 
нике. 

На шестерню включаемой передачи 
(первой — 6. второй — 5 или третьей — 
4) действуют осевые составляющие силы 
Уі, Уг или Уа от усилия, прилагаемого 
водителем к рычагу переключения и 
передаваемого через ряд деталей. 

На шестернях первой и третьей пере- 
дач силы Аі и Аз практически нейтра- 
лизуются силами У, и Уз. Направления 
же действия сил Аа и У» на шестерне 
второй передачи совпадают, поэтому 
они складываются. Под их действием, 
передающимся от шестерни, вторичный 
вал перемещается внутрь коробки, вы- 
бирая зазор В между подшипником и 
упорным кольцом, а также люфт в под- 
шипнике. 

Если люфты и зазоры слишком вели- 
ки. блокирующее кольцо синхронизато- 
ра четвертой передачи соприкасается 
с конусом первичного вала, создавая 
непреодолимое препятствие для вклю- 
чения второй передачи после трютьей 
или четвертой. 

При значительных осевых люфтах в 
подшипнике* первичного вала затрудне- 
ние может ощущаться также при вклю- 
чении первой передачи после любой из 
высших. 

В большинстве случаев конкретной 
причиной неисправности является чрез- 
мерный зазор В между подшипником 
вторичного вала и упорным кольцом. 
Предельно допустимая величина его со- 
ставляет 0,4 мм. 

Если упорное кольцо не плоское и 
установлено в канавку, как показано на 
рис. 2,а, его следует перевернуть, уста- 
новив в положение, показанное на 
рис. 2,6. Слишком большой зазор можно 
устранить установкой прокладок, как 
показано на рис. 2,в. Для этой цели 
подойдут регулировочные прокладки от 
заднего моста Щетали № 410-2403091; 
— 92; — 93; — 94). Их размеры: наруж- 
ный диаметр — 71,8 мм, внутренний — 
58 мм. толщина — от 0,05 до 0.4 мм. 

Подшипники, имеющие осевой люфт 
более 0,35 мм. следует заменить. 

В некоторых случаях причиной неис- 
правности является уменьшение рас- 
стояния между наружными торцами кар- 
тера, которое согласно чертежу должно 
быть равно 188-ь0,1 мм. В этом случае 
может выручить установка второй кар- 
тонной лроЮіадки между удлинителем 
и картером. 


Рис. 1. Первичный вал коробки: 1 — 
упорное кольцо; 2 — подшипник пер- 
вичного вала; 3 — первичный вал; 4 — 
шестерня третьей передачи; 5 — ше- 
стерня второй передачи; б — шестерня 
первой передачи; 7 — прокладка между 
картером ко|юбки и удлинителем; А|, А, 
Аі, А, — осевые составляющие сил, дей- 
ствующих в зубчатом зацеплении; У„ Уг. 
У,і — силы, передающиеся от рычага 
переключения передач. 






Рис. 2. Регулиров- 
ка зазора между 
подшипником вто- 
ричного вала и 
упорным кольцом: 
1 — упорное коль- 
цо; 2 ^ подшип- 
ник; 3 — дополни- 
тельные проклад- 
ки. 




В МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


Предприятие «Баркас» а г. Карл-Маркс- 
Штадте <ГДР) выпускает более 30 моди- 
фикаций фургонов, микроавтобусов, лег- 
ких грузовиков. Недавно с конвейера 
предприятия сошла 100-тысячная ма- 
шина. 


Завод ФСР в Познани (ПНР) приступил 
к выпуску пикапов «Тарпан-Ф233» гру- 
зоподъемностью 650 кг. 


Неподалеку от Аделаиды открылся 
первый в Австралии музей гоночных и 
спортивных автомобилей. В его экспози- 
ции представлено 50 машин, в том чис- 
ле «Купер-Т53» формулы 1, на котором 
австралиец Д. Брэбхэм в 1959 году вы- 
играл чемпионат мира. 


С целью предупредить коррозию заво- 
ды «Даймлер-Бенц» и «Форд» (ФРГ), 
«Альфа-ромео», «Лянча» и ФИАТ (Ита- 
дия), «Рено» (Франция) применяют для 
деталей нижней части кузова оцинко- 
ванный стальной лист. 


«ЮГ0-4І» 

Под таким названием югославский за- 
вод «Црвена Застава» («Красное знамя») 
представил в белградском автосалоне 
1980 года свою новую модель, разрабо- 
танную совместно с фирмой ФИАТ. По 
внешнему виду и компоновке (попереч- 
ное расположение двигателя и передние 
ведущие колеса) она очень похожа на 
итальянский ФИАТ-127 и бразильский 
ФИАТ- 147. Однако по габаритам она не- 
много меньше этих моделей. Трехдвер- 
ный кузов имеет гнутые боковые стекла 
и черные матовые декоративные детали. 

В нынешнем году намечено изготовить 
первые 5 тысяч машин «Юго-45», кото- 
рые. очевидно, призваны заменить в 
производственной программе завода 
устаревшую (1956 года) заднемоторную 
«Заставу-750», являющуюся по существу 
копией ФИАТ-750. 


Техническая характеристика 
Общие данные. Число мест — 4. Число 
дверей — 3. Снаряженная масса — 

725 кг. Скорость — 135 км/ч. Время раз- 
гона до 100 км/ч — 21,7 с. Расход топли- 
ва на 100 км: на скорости 60 км/ч — 
4.7 л, на скорости 90 км/ч — 5.9' л. 
Двигатель. Число цилиндров — 4. Рабо- 
чий объем — 803 см\ Клапанный меха- 
низм — ОНС. Степень сжатия — 9,0. 
Октановое число бензина — 98. Мощ- 
ность — 45 л. с. при 6100 об/мин. 
Размеры. Д^ина — 3490 мм. Ширина^— 
1542 мм. Высота — 1335 мм. База — 
2150 мм. 
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ТРЕХДВЕРНЫЙ іЛОЛОНЕЗ» 





На познаньской ярмарке 1980 года за- 
вод ФСО (ПНР) экспонировал модифика- 
цию «Полонеза- 1500» с трехдверным 
кузовом. Ее выпуск начат в этом году. 

По сравнению с базовой, пятидверной 
моделью новая трехдверная легче на 
25 кг — ее масса в снаряженном состоя- 
нии равна 1115 кг. Кузов жестче и проч- 
нее пятидверного. Более широкая (на 
165 мм) передняя дверь облегчает доступ 
к задним сиденьям, а спинки передних 


откидываются вперед. Площадь боковых 
стекол увеличена на 17%, поскольку 
вместо задней двери в боковине кузова 
сделано широкое окно. 

На нижней кромке третьей двери (точ- 
нее ее следует назвать люком) смонтиро- 
ван спойлер. Он имеет форму попереч- 
ного гребня и способствует более вы- 
годному обтеканию воздухом задка 
кузова. 


В остальном трехдверный «Поло- 
иез-1500» не отличается от пятидверно- 
го. При двигателе рабочим объемом 
1481 см* и мощностью 75 л. с. машина 
развивает 145 км/ч. разгон с места до 
100 км/ч занимает 19 с. Рассчитанный 
в соответствии с методикой, принятой 
ныне в ряде стран Европы, расход топ- 
лива при езде по городскому циклу со- 
ставляет 11,5 л/100 км, на скорости 
90 км/ч — 7.2 л, 120 км/ч — 9.2 л/100 км. 


«ГИНШЙСКИЙ МЕДВЕДЬ» ИЗ ТУРИНА 


Свою новую модель итальянская фир- 
ма ФИАТ, штаб-квартира которой нахо- 
дится в Турине, окрестила «Пандой» 
(гималайским медведем). Этот автомо- 
биль занимает в ее типаже промежуточ- 
ное положение между ФИАТ-126 и 
ФИАТ-127. 

Проектирование кузова было поручено 
фирме «Итал Дизайн». И именно кузов 
«Панды» представляет во многих отно- 
шениях новое слово в автомобилестрое- 
нии. Все его стекла, в том числе лобовое, 
сделаны плоскими, над дверьми нет во- 
досточных желобов, у боковых дверюй 
верхние петли наружные, нет дверных 
ручек, передний и задний бамперы из 
пластика. Кузовных деталей меньше, чем 
у ФИАТ-126, на 18%, а количество свар- 
ных швов — на 28%. В частности, кузов 
имеет цельноштампованные боковины, а 
швы в соединении их с крышей закрыты 
продольными накладками, которые пре- 
пятствуют стенанию струй дождя воок 
на верхнюю часть дверей. Нижняя часть 
кузова, начиная от линии стыка перед- 
него бампера с крылом, покрыта полу- 
миллиметровой полиэфирной пленкой. 
Этот слой в несколько раз снижает ве- 
роятность коррозии. 

Машина выпускается в двух модифи- 
кациях: «30» и «45». Для первой исполь- 
зуется усовершенствованный 30-сильный 


двигатель от ФИАТ- 126. для второй — 
45-сильный от ФИАТ-127. У обеих — пе- 
редние ведущие колеса. Среди интерес- 
ных особенностей конструкции — запас- 
ное колесо, расположенное под капотом, 
зависимая задняя подвеска на продоль- 
ных двухлистовых рессорах, подшипни- 
ки, наружная обойма которых является 
одновременно ступицей и фланцем для 
крепления колеса и тормозного диска. 

Проектирование «ФИАТ-панды» было 
начато во второй половине 1976 года, 
производство — в первой половине 
1980 года. Для ускорения конструирова- 
ния широко использовались ЭВМ. В на- 
стоящее время новая модель выпускается 
на двух заводах ФИАТа — в Десно и Тер- 
мини. Планируемое суточное производст- 
во — 1600 машин. В дальнейшем намече- 
но начать выпуск «Панды» в Испании на 
заводе СЕАТ — дочернем предприятии 
итальянской фирмы. 

Техническая характеристика (в скоб- 
ках — параметры модификации «45») 
Общие данные. Снаряженная масса — 
650 (680) кг. Максимальная скорость — 
115 Ц40) км/ч. Время разгона с места 
до 1(}0 км/ч — 28 (15) с. Эксплуатацион- 
ный расход топлива — 5,2 — 6.6 (6,0 — 
7,9) л/100 км. Число мест — 4 — 5. Число 
дверей — 3. Емкость багажника — 

0.27 м*. 


Двигатель* Число цилиндров — 2 (4). Ра- 
бочий объем — 652 (903) см*. Охлажде- 
ние — воздушное (водяное). Степень 
сжатия — 8.() (9,0). Октановое число бен- 
зина — 93 (98). 

Трансмиссия. Число передач — 4. Пере- 
даточное число главной передачи — 
5,125 (4,462). Ведущие колеса — перед- 
ние. Шины ~ 135 5К13 (145/70 5К13). 
Размеры. Длина — 3380 мм. Ширина — 
1460 мм. Высота — 1445 м. База — 
2160 мм. Дорожный просвет — 130 мм. 

«ФИАТ-панда-45». У этой модификации 
решетка для подвода охлаждающего воз- 
духа к двигателю размещена слева (у 
«ФИАТ-панды-30» — справа). 



ТИПИЧНЫЙ «ЭНДУРО» 


Среди мотоциклов очень популярной 
за последние годы категории «эндуро» 
(«За рулем». 1980. М? 2) выделяется 
японская модель «Ямаха-ИксТ500». На 
ежегодно проводимом журналом «Мотор- 
рад» (ФРГ) опросе она дважды — в 1978 
и 1979 гг. — набирала наибольшее число 
голосов читателей. 

У мотоцикла четырехтактный одноци- 
линдровый (499 см*) двигатель с клапан- 
ным приводом по схеме ОНѴ. Хотя сте- 
пень сжатия его высокая (9,0). а потреб- 
ляемый бензин имеет октановое число 
98. форсирован он умеренно (27 л. с. 
при 5900 об/мин), благодаря чему наде- 
жен. Примечательно, что семь наиболее 
распространенных «эндуро» класса 
500 см* располагают такой же .мощно- 
стью. 

Коробка передач пятиступенчатая, 
задняя передача цепная открытая, шины 
размером 3,25 — 21 дюймов спереди и 
4,00 — 18 сзади, имеющие протектор с 
«кроссовым» рисунком. 

Поскольку «эндуро» рассчитаны на 
эксплуатацию в трудных дорожных ус- 
ловиях. «Ямаху-ИксТ500» отличают боль- 
шой дорожный просвет (240 мм), защит- 
ный поддон под картером двигателя, 
поднятые глушитель и щитки колес. 
Тормоза сделаны не дисковыми, а бара- 
банными. Ход переднего колеса — 
195 см, заднего — 100 см. 


Мотоцикл имеет базу 1420 мм и весит 
с полной заправкой 150 кг. Он развивает I ІПЩ^ 

скорость 132 км/ч при вертикальной 



Французский завод «>1*вно» недавно 
ввел в строй свой колумбийский филиал 
для сборки легковых автомобилей. Его 
мощность -**- около 20 тысяч машин в 
год. 




На легковых автомобилях «СААБ>900- 
турбо» (Швеция) применена электрон- 
ная система контроля за детонацией. 
Двигатель рассчитан на топливо с окта- 
новым числом от 91 до 98 единиц. В за> 
висимости от условий его работы борто- 
вая микроэвм корректирует давление, 
под которым турк^оком прессор подает 
горючую смесь в цилиндры. 


посадке водителя и 139 при наклонной. 
Время разгона с места до 100 км/ч зани- 
мает 8,9 с. Эксплуатационный расход 
топлива около 6.2 л/100 км. 

В 1978 году на одной машине этой 
модели был совершен пробег протяжен- 
ностью 16 000 километров через Пусты- 
ню Сахару. 


Привод на все четыре колеса начинает 
получать применение не только на джи- 
пах, нб и на легковых автомобилях го- 
родского типа. К известным до сих пор 
моделям «Субару 4УД» (Япония) И 
«АМК-игл» (США) весной 1980 года доба- 
вилась третья — «Ауди-кватро» (ФРГ). 




« 
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Попржедзи некий Р., Чухнов М. 

Автопринадлежности (анкета) 3 — 9 

Угянскис А, Слагаемые доверия 7 — 18 


СПОРТ 


До старта и на 


Андреев О. 

трассе 

Аркуша В. В преддверии новых 
гонок 

Благих См Максимов В. Для 

кросса и многоборья 
Богданов О. Двадцать лет спус- 
тя 

Богданов О. Мотобиатлон — 
спорт массовый « 
Богданов О. Серебряная ладья 
Буле X. Трайел 
Бураков Ю. Дела домашние 
В Федерации автомобильного 
спорта СССР 

Гвоздев Л. Последний старт, он 
трудный самый 

Данильчев В. Успешный дебют 
в ралли «Хессен» 

Демченко Б. Сергей Чирцев 
Зарубежная мозаика 
Иванов Ю. Дело не в трассе 
Королев Б. «Лады» на дорогах 
Эллады 

Лисица Фм Беляков В. Багги на- 
бирают силу 

Лисковец А. Алма-Ата прини- 
мает юных 

Логинов Б. Молодцы, мотобо- 
листы! 

Логинов Б. Победы и учеба 
Логинов Бм Синельников Б. По- 
лярная Олимпиада принима- 
ет «бураны» 

Логинов Б. Старты, где нет про- 
игравших 

Логинов Б. Тон задают ветераны 
Лосич А. Для кого «молодеж- 
ная» формула? 

Лоскутов А. Свободный старт 
Малявин А. Чуда не произо- 
шло 

Назаров М. Быстрее, надежнее, 
безопаснее (новое в автомо- 
билях для спорта) 

Осипов М. Чемпионы и чемпи- 
он 

Севастьянов Н. Только раз в 
году 

Симонян в. Без зрителей 
Симонян В. Из дебютантов в 
чемпионы 

Смирнов В. Моисеев о Моисе- 
еве 

Спортивный календарь 1980 го- 
да 

Спорт миллионов 


3—16 

3—18 

6— 23 
10—10 

11— 29 

1— 30 

7— 10 
10—11 

3— 20 

5— 18 

9— 14 

8— 29 
7—32 

12— 13 

2— 27 
10—12 

10 — 6 

9— 14 

2—25 

6— 24 

12—10 

5— 19 

12—13 

4— 25 

6 — 22 

4—24 

10— 5 

11—28 

12—12 

10—10 

4—26 


2—24 
6— 2-я 
стр. обл. 

Стеллиферовский В. В новом об- 
личье 12 — 13 

Ставровский Ю. Одежда уже не 

по росту ' 11 — 28 

Табло чемпионатов 2 — 14; 10 — 7; 

12—13 


Тилевич М. Больше йем сорев- 
нования > 8—30 

Тилевич М. Золото, серебро. 

бронза! 5—16 

Тилевич М, Что такое не везет 11 — 30 
Тодорова Н. Сражались до кон- 

. ца 12—10 

(Ромин г. Время ожиданий 9—16 

Фомин Г. Финал был близок... 12 — 12 
Черкасский А. Картинг-клубу — 

10 лет ‘ 9—30 

Шугуров Л. Киевский «Гран при» 8 — 28 
Шугуров Л. Три точки опоры 1 — 8 

Янатков Я. «Отношусь к «Моск- 
вичу» с симпатией» 1 — 13 

Спортивный глобус 1—32:2—32; 

4-32; 5—32; 6-32; 8—32 9—32; 

11—32: 12-32 

ТУРИЗМ 


Заповеди авто- и мототуриста 
1 М. На машине по путев- 


6—26 

Монин 

ке ' 10—13 

Пеунов В. Между Доном и Волгой 6—8 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Автомобили 1 — 18; 2—23; 3—31; 

4—30; 5—27; 6-31; 7—31; 8-25; 

9—25; 10—31: 11—31; 12—25 
Мотоциклы 1 — 18; 2 — 23; 3—31; 

5—27; 7—31; 9—25 
Обучение 1 — 18; 6-31; 8—25 

Правовые вопросы 7 — 31 

Сервис 3—31 

Спорт 7—31 

НОВОСТИ, СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 

1—5; 2—9: 3—11; 4-9; 5—26; 8—17; 

7—11: 8—9; 9—9; 10—8; 11—9; 12—9 

КОЛЛЕКЦИИ «ЭА РУЛЕМ» 

1, 2, 3. 4, 5. 6, 7. 8, Ѳ. 10. 11, 12— 4-я 

стр. обл. 


по ТУ СТОРОНУ 

Гулин Ю. Бунт звезд 

Надеждин Д. Бронированный 
кулак полиции 

Пашкин Л. Птицы покидают 
Париж 

КНИЖНАЯ ПОЛКА 

Дубовской В. Автомобили 
Страны Советов 

Надеждин Д. «Знание» — авто- 
мобилистам 

Стеллиферовский В. Картинг 

Чугунов В. «Машиностроение» — 
автомобилистам 


1— 31 
4—31 

2— 18 


9—28 

12—7 

3—19 

6—25 


НАШИ КОНКУРСЫ 

Лучший совет года 
Пятилетка и автомобиль 


1—3; 12— 3-я 
стр. обл. 
1—3 


ЧИТАТЕЛЬ — ЖУРНАЛ ЗАВОД 

5—15; 9—30 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 

3—29; 4—20 

ПИСЬМА В РЕДАКЦИЮ 

Вот какое пришло письмо... 10 — 32 

Справки, справки... * 8—11 

Хороши аккумуляторы! 9 — 30 

ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 

«Детектив с бегунком» 3—32 

И снова об автомототуриэме 2—13 

«Разве не наши?» 6—32 

Такая машина будет 1—7 

РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

Актуальная колонка 12 — 22 

Афанасьев Л. Кузница автомо- 
бильных кадров 12—24 

Георгиев Ю. Не до роскоши 6—30 

Коршунова Н. Как я училась на 

водителя 3 — 6 

Кузьмин С. Талисман 1—32 

Куусе М. Быстрее звука с прив- 
кусом пива 6—29 

Никулин Ю. Радости и печали 

на чиіырех колесах 1 — 26 

Объединять, воспитывать, по- 
могать 2—19 

Семикопенко А. и др. Препода- 
ватель вводит неисправность 10 — 15 

«Сигнал-1» — устройство для 

контроля знаний 9 — 5 

Скворцов Ю. Автомобиль инва- 
лиду 6—32 

‘Шугуров Л. Три компоновки 10 — 14 


31 



АВТОГОНКИ 


Традиционные соревнования на Кубок 
дружбы, проходившие в пять этапов, 
вновь принесли победу как на легковых 
(класс А2-1300 см^), так и на гоночных 
(класс Б8-1300 см^) автомобилях спортс- 
менам ЧССР в личном и командном за- 
чете. Из наших гонщиков лишь В. Бога- 
тырев подтвердил прошлогодний высо- 
кий результат, заняв второе место. 

Обострившаяся в минувшем сезоне 
борьба проявилась и в значительном ко- 
личестве сходов из-за технических непо- 
ладок — достаточно сказать, что на 
пятом этапе из 28 стартовавших гоноч- 
ных автомобилей финишировало только 


восемь. 

III этап (ЧССР). Класс А2-1300 см» 
Личный зачет: 1. Л. Бареш, ВАЗ — 21011 

2. М- Хержман (оба — ЧССР). ВАЗ— 21011 

3. В. Богатырев (СССР), ВАЗ — 21011 

4. П. Мюкке (ГДР). 43астава-101»: 5. 

В. Бервид (ЧССР). ВАЗ— 21011; 6. Н. Кеп- 
плер (ГДР). ВАЗ— 21011 ... 14. И. Дереш- 
кявичус (СССР), ВАЗ— 21011. Командный 
зачет: 1. ЧССР: 2. ГДР; 3. НРБ; 4. ПНР; 

5. СССР. 

Класс Б8-1300 см». Личный зач^т: 

I. В. Лим, «Авиа-АЕ2»: 2. И. Москаль 

(оба — ЧССР). «Металэкс-ЮЗ»: 3. 

У. Мелькус (ГДР). СРГ-МТ77-1; 4. И. Ве- 
селы (ЧССР). РАФ; 5. Ф. Крам^, 
СРГ-МТ77; 6. Г. Лннднер (оба — ГДР). 
СРГ-МТ77... 8. Т. Напа, «Эстония— 20*... 

II. Т. Асмер, «Эстония— 19*... 13. Р- Са- 

В ап (все — СССР), «Эстония— 19М*. 

командный зачет: 1. ЧССР; 2. ГДР; 

3. СССР; 4. ПНР. « 

IV этап (ПНР). Класс А2-1300 см». Лич- 
ный зачет: 1. В. Богатырев; 2. Хержман; 
'3. В. Томашек (ЧССР), ВАЗ — 21011; 

4. Мюкке; 5. П, Гааль. ВАЗ — 21011; 
в. А. Сабо (оба — ВНР), ВАЗ^— 21011... 
17- ДерешкАвичус. Командный зачет: 
1. ЧССР: 2. ВНР: 3. ГДР; 4. НРБ; 5. СССР. 

Класс БВ-ІЗОО см». Личный зачет: 
1, Мелькус; 2. Я. Веселы, «Металэкс-103»; 

3. И. Черва (оба — ЧССР), «Мета- 
лэкс-103*; 4. Линднер: 5. Б. Каспер (ГДР), 
СРГ-МТ77: 6. О. Бартковяк (ПНР). «Ме- 
талэкс-103*... 9. Напа; 10. Асмер. Команд- 
ный зачет: 1. ГДР; 2. ПНР; 3. СССР; 

4. ЧССР. 

V этап (НРБ). Класс А2-1300 см». Лич- 
ный зачет: 1. Хержман; 2. Бареш; 3. То- 
машек; 4. Бервид: 5. А. Григорьев 
(СССР). ВАЗ— 21011; 6. П. Больд (ЧССР). 
ВАЗ— 21011... 8. Дерешкявичус; 9. В. Бо- 
гатырев. Командный зачет: 1. ЧССР; 
2- СССР; 3. НРБ: 4. ВНР; 5. ГДР. 

Класс Б8-1300 см». Личный зачет: 
1. Мелькус: 2. Москаль; 3. И. Чубриков 
(НРБ). «Металэкс-103*; 4. Черва; 5. Я. Ве- 
селы; 6. Крамер. Командный зачет: 1. 

ЧССР; 2. ГДР; 3. НРБ. 

Итоговая сумма очков. Класс А2- 
1300 см». Личный зачет: 1. М. Хержман 
(ЧССР) — ' 188; 2. В. Богатыр^ (СССР) — 
184; 3. Л. Бареш (ЧССР) — 180Т 4. П. Мюк- 
ке (ГДР) — 165: 5. П. Гааль (ВНР) — 149; 
6 П. Больд (ЧССР) — 147... 10. И. Дереш- 
кявичус (СССР) — 135... 16. А. Григорьев 
(СССР) — 117. Командный зачет: 1. 

ЧССР - 598; 2. СССР - 514; 3. ВНР - 
496; 4. ГДР — 487; 5. НРБ — 425. 


Класс Б8-1300 см». Личный зачет: 

1. У. Мелькус (ГДР) — 182; 2. И. Москаль 
(ЧССР) — 177; 3. Ф. Крамер (ГДР) — 175; 
4. Я. Веселы (ЧССР) — 170; 5. Г. Линд- 
нер (ГДР) — 161; 6. И. Черва (ЧССР) — 
159... 9. Т. Напа (СССР) — 113... 11. Т! Ас- 
мер (СССР) — 102... 17. А. Медведченко 
(С(5СР) — 71. Командный зачет: 1. ЧССР — 
609; 2. ГДР — 599; 3. СССР — 374; 

4. ПНР — 362; 5. НРБ — 182. 


МОТОГОНКИ 


Чемпионат мира был разыгран не в 
13 этапах, как планировали, а в 10. Его 
отличало появление новых марок машин: 
АБФ, «Бимота* (Франция). «Ипрем* 
(Италия). Мотоцикл «Хонда* класса 
500 см» («За рулем*. 1980. № 8), имею- 
щий двигатель с овальными поршнями, 
пока еще не доведен, и Т. Катаяма в 
единственных гонках, где он стартовал 
на этой машине, смог занять лишь 14-е 
место. 

Технический уровень лучших моделей 
может быть охарактеризован мощно- 
стью двигателя и массой в снаряженном 
состоянии. Эти параметры для разных 
классов таковы: 50 см» — 20 — 21 л. с. и 
60 — 62 кг; 125 см» — 42 — 45 л. с. и 78 — 
100 кг; 250 см» — 65 — 70 л. с. и 102 — 
120 кг; 350 см» — 75 — 80 л. с. и 110 — 
120 кг; 500 см» — 120—125 л. с. и 130— 
145 кг; 500 см» с коляской — 120— 
125 л. с. и 185—190 кг. 

Впервые в истории мирового мотоцик- 
летного спорта титул чемпиона мира 
выиграла женщина, Бенга Юханссон^ вы- 
ступавшая на мотоцикле с коляской. 

50 см»: 1. Э. Лаццарини (Италия), «Ип- 
рем*; 2, Ш. Дерфлингер (ФРГ). «Крайд- 
лер*; 3. Г. Хум.мель (Австрия), «Крайд- 
лер*. 125 см»: 1. П. Бьянки (Италия). 
«Морбиделли*: 2. Г. Бертен (Франция), 
«Мотобекан*: 3. А. Ньето (Испания), 

«Минарелли*. 250 см» 1. Т. Манг (ФРГ), 
«Кавасаки»; 2. К. Баллингтон (ЮАР). 
«Кавасаки*: 3. Ж. Бальде (Франция), «Ка- 
васаки*. 350 см»: 1. И. Экерольд (ЮАР), 
«Ямаха»; 2. Т. Манг (ФРГ), «Кавасаки*; 
3. Ж. Бальде (Франция). «Кавасаки*. 
500 см»; 1. К. Робертс. «Ямаха*; 2. Р. Ма- 
мола (оба — США), «Сузуки»; 3. М. Лук^ 
кинелли (Италия). «Сузуки*. 500 см» с 
коляской: 1. Д. Тэйлор (Англия) -- 

Б. Юханссон (Швеция). «Ямаха*; 2—3. 
Р. Биланд — К. Валтисберг (Швейцария), 
«Ямаха* и А. Мишель — К. Буркар 
(Франция). «Сеймаз*. 

МОТОКРОСС 

Финишировал личный чемпионат ми- 
ра ц классе 500 см». По сумме очков, 
набранных в 12 этапах, места распреде- 
лились следующим образом: 1. А. Маль- 
эрб (Бельгия). «Хонда* — 235; 2. Б. Лэкки 
(США). «Кавасаки* — 221; 3. X. Карл- 
квист (Швеция), «Ямаха* — 188; 4. 

А. Вроманс, «Ямаха* — 166; 5. Р. Де Ко- 
стер (оба — Бельгия). «Хонда* — 135: 

6. Г. Ронд (Голландия), «Сузуки* — 112 
очков, 

* « * 

Личный чемпионат мира в классе 
125 см* прошел в 11 этапов, а не в 12, 
как было запланировано (отменены со- 
ревнования в Канаде). 

X этап (США). 1-й заезд; 1. Д. О'Мара, 
«Хонда*; 2. М. Барнетт, «Сузуки»: 3. 
Т. Бенолькин, «Хонда*; 4. Д- Бентли 
(все — США), «Сузуки*; 5. Д. Нани. «Жи- 
лера*: 6. М. Ринальди (оба — Италия), 
ТГМ. 2-й заезд; 1. Р. Сан. «Хонда»; 2. 
Р. Кун, «Хонда*; 3. О’Мара; 4. Б. Гловер, 
«Ямаха»; 5. В. Саруолл, «Ямаха*; 6. П. Ма- 
рони (все — США), «Ямаха*. 

XI Этап (Испания). 1-й заезд: 1. 


Г. Эверте Шельгия). «Сузуки*; 2. Риналь- 
ди; 3. Т. Сузуки (Япония), «Априллиа»; 
4. Э. Гебоерс (Бельгия). «Сузуки»; 5. 
М. Аутио (Финляндия). «Хонда*; 6. Нани; 
7. К). Худяков (СССР), 43. 2-й заезд: 

1. Эверте; 2. Т. Мицуясу (Япония). «Яма- 
ха*; 3. К. Маддии (Италия), «Априллиа»; 

4. Г. Райе (Бельгия), «Жилера*; 5. П. Пип- 
пола (Финляндия), «Хускварна»: 6. Ри- 
нальди. 

Итоговая сумма очков: 1. Г. Эверте 
(Бельгия) — 162; 2. М. Ринальди (Ита- 
лия) — 142; 3. Э. Гебоерс (Бельгия) — 
129; 4. Т. Мицуясу (Япония) — 123; 

5. М. Велькенеерс (Бельгия) — 112; 

6. Т. Сузуки (Япония) — 88... 12. Ю. Ху- 
дяков (СССР) — 26- 

РАЛЛИ 

Кубок дружбы социалистических стран 

включает в этом году семь этапов, из 
которых последний, ралли «Русская зи- 
ма*. запланирован на декабрь. Победи- 
телем ралли «Таурус» стал экипаж 
А. Ферьянц — Я. Тандари (ВНР). Однако 
их результат не вошел в зачет пятого 
этапа Кубка, поскольку они выступали 
на «Рено-5-альпин». а Положение допу- 
скает автомобили, изготовленные только 
в социалистических странах. 

Советская сборная после шестого эта- 
па обеспечила себе первое место. 

V этап (ВНР). Личный зачет: 1. В. Блах- 
на — П. Схованек, «Шкода-ІЗОРС»; 

2. С. Квайзар — И. Котек (оба экипа- 

жа — ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»: 3. В. Со- 
отс — Т. Путмакер, ВАЗ— 21011; 4. Н. Ели- 
заров — С. Гогунов (оба — СССР), 
ВАЗ — 21011; 5. Л. Суханьик — Л. Ранга 
(ВНР). ВАЗ— 21011; 6. Н. Больших — 

И. Больших (СССР). ВАЗ— 21011. Команд- 
ный зачет: 1. ЧССР; 2. СССР, 3. ГДР; 

4. НРБ. 

VI этап (ЧССР). Личный зачет: 1. И. Ше- 

дивы — и. Янечек (ЧССР). «Шкода- 
ІЗОРС»; 2. Н. Больших — И. Больших. 
ВАЗ— 21011; 3. Э. Райде — Г. Валдек 

(оба — СССР). ВАЗ— 21011; 4. С. Паца- 
ла — Д. Янтощик (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 

5. Ж. Петров — И. Тонев (НРБ). 
ВАЗ — 21011. Командный зачет: 1. СССР; 
2. ГДР; 3. НРБ, 

Сумма очков после шести этапов. Лич- 
ный зачет; Блахна — Схованек — 191; 
Квайзар — Котек — 188; Шедивы — 
Янечек — 184. Командный зачет: СССР — 
32; ГДР — 24: ЧССР — 21; НРБ — 19; 
ВНР — 14; ПНР — 12. 

СПИДВЕЙ 

Финал личного первенства мира на 
классических тренах (длина 400 м) про- 
ходил в Гетеборге (Швеция). Титул чем- 
пиона выиграл англичанин Майкл Ли, 
выступавший на ЯВЕ. В шестерку силь- 
нейших также вошли: 2. Д. Джессап 
(Англия): 3. Б. Сандерс (Австралия); 
4. С. Андерссон (Швеция); 5. Б. Пенхолл 
(США); 6. Д. Дэвис (Англия) — все они 
стартовали на мотоциклах «Веслейк». 

Новому чемпиону мира 21 год, с 
16 лет он выступает за профессиональ- 
ные клубы. Трижды был финалистом 
первенств мира. ^ ^ ^ 

Во Вроцлаве состоялся финал команд- 
ного первенства мира. Победила сборная 
Англии (М. Ли, П. Коллинс. К. Мортон, 
Д. Джессап). На последующих местах — 

команды США, ПНР и ЧССР. 

* * * 

Чемпионом мира в гонках по 1000-мет- 
ровой дорожке стал 23-летний К. Майер 
(ФРГ). На родном треке в г. Шеесселе 
спортсмены ФРГ заняли все призовые 
места: 2. Э. Мюллер; 3. А. Висбек. 
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ИТОГИ КОНКУРСА 
«ЛУЧШИЙ СОВЕТ ГОДА» 


Второй раз жюри конкурса подводит 
итоги. Приятно отметить» что в нынеш- 
нем году стало намного больше участни- 
ков. Это отразилось на количестве опуб- 
ликованных советов. Несколько активнее 
делились своим опытом владельцы мото- 


Й инлов» мотороллеров и мотоколясок. 

равда» ни авто-» ни мотолюбители не 
коснулись на этот раз туристической 
темы» и это огорчает. Так что конкурс 
советов, помогающих облегчить быт ав- 
томотопутешественников и способству- 
ющих охране окружающей среды» прак- 
тически не состоялся, и жюри оставило 
призы по этой теме до следующего года. 
Рост количества предложений умельцев 
не сопровождался» однако» ростом их 
технической ценности. В этом году жюри 
не нашло такого совета» который мог бы 
претендовать на первую премию» ни в 
автомобильном» Ии в мотоциклетном раз- 
деле. В обоих случаях было принято ре- 
шение учредить одну вторую и дво 
третьих денежных премии и соответст- 
венно наградить победителей памятны- 
ми призами редакции. 

В автомобильном ' разделе конкурса 
вторая премия <30 рублей) и приз (уни- 
версальный набор инструмента) присуж- 
дены В. Ермакову за совет «Піюще» чем 
разборка» («За рулем». К» 5). 


Две третьих премии (по 20 рублей) и 
призы получат Ю. Герасимов» автор со- 
вета «Проверка углов схождения и раз- 
вала колес» (N9 2) и Ю. Корьяков — • «На- 
до отключить цилиндр» (Ня 3). 

Награды в мотоциклетном разделе по- 
лучат А. Евдокимов — вторую премию 
и приз за совет «Удобнее и надежнее» 
(№ 1)» А. Дорошенко — третью премию 
и приз за совет «Сцепление работает 
нормально» (Кг 10), Е. Смородин — тре- 
тью премию и приз за совет «Совершен- 
ствуем систему пуска» (Кг 11). 

От имени читателей» пользующихся 
разделом «Советы бывалых», редакция 
благодарит их авторов и всех» кто от- 
кликнулся на призыв поделиться накоп- 
ленным опытом. 

Уже вступил в силу конкурс 1981 года. 
Из писем» полученных редакцией после 
сентября» готовятся полосы очередных 
номеров журнала. Ждем ваших предло- 
жений. 

Условия остались прежними. Мы по- 
вторим их в январском номере журнала. 


Р «ЭЛЕКТРОНА» 


УДАЛЯЕМ ВОЗДУШНУЮ ПРОБКУ 


При эксплуатации мотороллера «Элект- 
рон» в сельской местности приходится 
часто заниматься его инерционно-масля^ 
ным фильтром — промывать и заменять 
масло, доливать его. 

Чтобы избавиться от этой малоприят- 
ной работы и обеспечить хорошую очи- 
стку воздуха, поступающего в двигатель, 
я заменил масло отслужившим бумаж- 
ным фильтрующим элементом (можно 
взять от «Жигулей» или «Москвича»). 

Переделка очень проста. Вырезаем 
ножовкой третью часть из кольца авто- 
мобильного фильтрующего элемента и 
сгибаем ее до получения цилиндриче- 
ской формы, следя, чтобы металлический 
каркас не образовывал складок. Концы 
бумажного фильтрующего элемента со- 
единяем в накладку, для чего срезаем с 
одной стороны на длине 15 — 20 мм верх- 
ний и нижний слои пластмассы вместе 
с полоской каркаса. Очень важно, чтобы 
в полученном фильтре не было никаких 
щелей и даже мелких отверстий, в кото- 
рые могла бы пройти пыль. Все стыки я 
промазал пластилином. Далее разбираем 
фильтр мотороллера, бензином тщатель- 
но промываем корпус и вставляем в не- 
го новый фильтр. Щели между ними так- 
же тщательно замазываем пластилином. 
Крышку фильтра можно .не ставить, но 
сверху для задержки крупных частиц 
пыли и песка надо положить слой волок- 
нистого материала, которым обернут 
автомобильный элемент. 

Как показал мой опыт эксплуатации 
фильтра, через него проходит достаточ- 
ное количество воздуха, а пластилин да- 
же в жаркую погоду сохраняет герме- 
тичность стыков. 

А. ДЖИГУРДА 
143500, Московская область, 
г. Истра-2» 

ул. Панфилова» 59» кв. 61 


ОСОБЕННОСТЬ НОЖНОГО НАСОСА 


Накачивать шины ножным насосом 
будет удобнее и легче, если второй ногой 
встать на какое-нибудь возвышение — 
бортовой камень, лежащее на земле ко- 
лесо. Это помогает рационально исполь- 
зовать вес тела. 

А. СТЕПАНОВ 

113054 г. Москва, 
ул. Щипок» 13» кв. 43 


ВЛАДЕЛЫ1АМ ЗАЗ-968 


Чтобы случайно попавшая в бензопро- 
вод вода не замерзла в фильтре-отстой- 
нике, я перенес его из багажника в мо- 
торный отсек, прикрепив к воздуховоду 
охлаждения двигателя над электриче- 
ским бензонасосом. Такая переделка не 
требует изменения длины шлангов. 

В. РОДЫГИН 

613442» Кировская область, 

Нолинский район, 
с. Юртик 


У «Москвича — 412» и «2140» в шланге 
подвода жидкости к отопителю иногда 
образуется воздушная пробка, из-за че- 
го он работает не на полную «мощ- 
ность». Узнав об этом из статьи «В «Мо- 
скииче» зимой без шубы» («За рулем». 
1978, № 11), я вырезал из шланга на 
расстоянии 85 — 90 мм от стенки кузова 
кусок длиной 30 мм и на его место, как 
показано на рисунке, установил трой- 
ник. через который удобно удалять воз- 
дух. 

Тройник 2 изготовил из латунной труб- 
ки (можно применить медную или 
стальную). Короткий патрубок его за- 
крываю резьбовой пробкой 3. В заправ- 
ленную до пробки радиатора систему 
охлаждения тонкой струйкой доливаю 
жидкость через воронку, вставленную в 
тройник, до полного удаления воздуха. 

В. БОГДАНОВ 

630028» г. Новосибирск» 

4-й Камышинский пер.» 25 



Тройник для удаления воздуха из систе- 
мы охлаждения: 1 шланг к отопите- 
лю; 2 — тройник: 3 — пробка; 4 ре- 
зиновая прокладка. 


УПРОЩЕННЫЙ СЪЕМНИК 


На «жигулях» замена защитного чех- 
ла или самого шарнира подвески требу- 
ет отсоединения его от поворотного ку- 
лака. По аналогии с рекомендуемым за- 
водом для СТО приспособлением я изго- 
товил упрощенный съемник, показанный 
на рисунке. Он состоит из болта с цент- 
рирующим углублением в головке, сде- 
ланным сверлом: удлиненной гайки; 
шайбы, у которой сверху тоже сделано 
центрирующее углубление, а снизу — 
выступ; двух шариков: нижнего, его 
диаметр 5—14 мм (чем больше шарик — 
тем короче болт) и верхнего, диаметр 
которого не более 3 мм. Размеры шай- 
бы и верхнего шарика продиктованы ог- 
раниченным местом для работы гаеч- 
ным ключом. 


Порядок выпрессовки пальца верхнего 
или нижнего шарнира следу.ющий. Под- 
нимите домкратом автомобиль и устано- 
вите надежную подставку под нижний 
рычаг подвески. Снимите колесо и повер- 
ните в крайнее положение ступицу с 
поворотным кулаком, обеспечив удобный 
доступ к шарниру. Отверните гайку, 
крепящую палец демонтируемого шар- 
нира. Установите приспособление, как 
показано на рисунке, и, удерживая од- 
ним ключом головку болта, другим вра- 
щайте гайку приспособления до выпрес- 
совки пальца из гнезда. Остается толь- 
ко отвернуть три болта, соединяющих 
корпус шарнира с рычагом, — и шар- 
нир демонтирован. 

Э. КОРЕНБЛИТ 



357030, 

Ставропольский 

край» 

г. Невинномысск» 
ул. 30 лет Победы» 
20» ив. 2 


« 


Съемник шаро- 
вых шарниров; 1 — 
верхний шарик; 
2 — шайба; 3 — 
гайка; 4 — болт 
диаметром 8 — 
10 мм; 5 — ниж- 
ний шарик. 




« 


москвич -Г5» 



Гоночный автомобиль такой модели дебютировал в 1969 го- 
ду. У него был двигатель «Москвич — 412)) с двумя распреде- 
лительными валами в головке цилиндров и пятиступенчатая 
коробка передач, независимая пятизвенная подвеска задних 
колес. Из других особенностей надо отметить реечный руле- 
вой механизм, трубчатую раму типа пространственной фер- 
мы, два сдвоенных горизонтальных карбюратора «Вебер- 
4СДКО». Машина не раз подвергалась модернизации, в част- 
ности алюминиевый кузов был заменен стеклопластиковым, 
барабанные тормоза — дисковыми, установлен более фор- 


сированньіи двигатель, шины увеличенного сечения. 

На «Москвиче — Г5» и модернизированном варианте «Моек 
виче- ГЗМ» (его отличающиеся данные приведены в скоб- 
ках) в чемпионатах СССР по кольцевым гонкам выиграны 
три золотые, одна серебряная и две бронзовые медали. 

Год постройки — 1969 (1972); колесная формула — 4 2: 

число мест — 1; двигатель; число цилиндров — 4, рабочий 
объем - 1478 (1840) см. мощность М24| л. с. при 

6000 об мин, клапанный механизм — 20НС; число пере- 

дач — 5; размер шин — 6,50—13 (7,50 — -ІЗ); длина — 3820 мм; 
ширина — 1620 (1650] мм; база — 2284 мм; снаряженная 
масса — 580 (600) кг; скорость — 2С0 (210) км ч. 


і 



24. «МОСКВИЧ -2140» 

Этот автомобиль, пришедшии на смену «Москвичу— 41 2», 
получил не только новые наргужные панели кузова и оформ- 
ление салона, но также дисковые тормоза передних колес, 
систему двухрежимнои световой сигнализации, сиденья с 
подголовниками и ремнями. Наряду с базовой моделью (вы- 
пускается с февраля 1976 года), имеющей кузов «седан» (на 
рисунке), производятся ее модификации; «Москвич — 2137» 
с кузовом «универсал» (с февраля 1976 года), «Моск- 
виц— 214С6» для сельских районов (с января 1979 года) и 


«Москвич — 214СЗ» с ручным управлением (с октября 1979 го- 
да). Отличающиеся данные по ^модификации «21406» даны 
в скобках. 

Год начала, выпуска — 1976 (1979); колесная формула — 
4X2; двигатель; число цилиндров — 4, рабочий объем — 
1478 см^, мощность — 75 (68) п. с. при 5800 об мин, клапан- 
ный механизм — ОНС, топливо — бензин АИ-93 (А-76): число 
передач — 4; размер шин — 6,45 — 13 (6,95 — -13); длина — 
4250 мм; ширина — 1550 мм; высота — 1480 мм; база — 
2400 мм; снаряженная масса — 1080 кг; скорость — 140 
(130) км ч; время разгона с места до 100 км ч — 19 (26) с. 






